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Meiner  Arbeit  auf  den  Weg! 

Die  Eisenbahnen  haben  sich  dank  der  ihnen  inne  wohnenden 
gewaltigen  Kraft  znm  Schöpfer  nnd  Tiäger  aller  VolkswohlfiiLhrt 

durchgebildet.  Länp^er  schon  als  ein  halbes  Jahrhundert,  erfrent 
sich  Deutsclüaiul  ilnei  Kinfüliriiiio^  -  sie  siiul  uns  zur  Nothweiuligkeit 
rüi*  das  tüglii'lK'  Leben  geworden.  In  kimditifen  Kreisen  wnsste 
mau  eaucli,  dieselben  sidi  dienstbar  zu  machen  als  selten  versai'-endes 
Aliiu  l  zum  Gewinn,  man  schlurr  ans  ihrem  Eisen  lür  sicli  selbst 
Giild,  man  wünlisrte  sie  zum  8pceulationsartikel  herab,  —  man 
bannte  mit  ihnen  liung^er  und  Klend,  man  erhob  sie  zur  Genossin 
der  Armee,  man  scldug  mit  ihnen  glorreidie  Kriege:  aber  man  zollt 
ihnen  nicht  die  gebührende  Achtung.  Sie  sind  ein  Stiefkind  der 
Yei'waltangy  man  giebt  ihnen  kein  einheitliches  Beamtencorps,  man 
lässt  ihnen  nichts  was  sie  selbst  verdienen,  man  anterbindet  sie  in 
ihrem  KOnnen,  man  nutzt  sie  aus  —  aber  man  vernachlässigt  sie; 
man  verliisst  sich  auf  die  St&ndigkeit  ihres  Eisens,  das  durch  sie 
zmn  Edelmetall  geworden!  Man  nimmt,  was  sie  geben,  aber  man 
bemüht  sich  nicht,  m  heben,  was  sie  zu  geben  vermögen. 

^>Vir  stehen  unter  dem  Zeichen  des  Verkehrs^,  wir  stehen 
unter  (h*,ni  /eichen  des  i^t'lliiirelten  Uades;  dieses  hehre  Zeichen  ist 
aber  in  umgekehitei-  Ordnung  Darwinscher  Tlieorie  zum  Acten- 
schwanz  verkumniert,  weil  man  glaubt.,  die  Kisenbalnu^n  nnd  mit 
ihnen  ilaudel  und  Wandel  vfun  f^rinien  'IMsch  aus  im  W  ege  des 
Sclireibwerks  nach  oberflächlich  erlernten  1^'ormen  beherrschen  und 
leiten  zu  können,  weil  man  sich  nicht  die  Miihe  nimmt,  die  Eisten- 
bahnen  in  ihrer  Entstehung  und  Kntwickelong  zu  studiren  nnd 
hieraus  zu  lernen,  was  ihnen  Noth  thut,  weil  man  sie  als  neben- 
aidilichen  Theil  der  allgemeinen  Verwaltung  betrachtet,  während 
sie  die  erste  Stelle  in  derselben  einzunehmen  ftkr  sich  fordern 
dfirfen. 

Unwissenheit  der  Beamten  in  der  Eisenbahnverwaltnng  Uber 
Alles  hezttgUch  ihres  Berufs,  was  ansserhalb  des  eigenen  engsten 
Wirkungskreises  liegt,  Gleichgültigkeit  selbst  des  gebildet*»,n  Theils 
Vom  Publikum  gegen  Alles  betreÜ's  der  Eisenbahnen,  was  nicht  die 
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ü'v^vAiki  Ta.sihe  bciiilirt,  l'iikeuntiii.ss  der  einsclilä<^i«^t;n  Verhältnisse 
bei  den  Sendboten  des  Volks,  Mangel  jeder  Krwid*  riing  von  be- 
riitener  Stelle  auf  tiie  gr<>bst»Mi  l^nnclili^kcitcii  bti  den  Verband- 
Inneren  der  gesetzqrebenden  K<»rpersciiatleii  dies  Alles  giebt  den 
Beweis  fiü"  die  Richtigkeit  des  obigen  Notlu'iifs. 

Nur  im  allgemeinen  Wohlstaiui»?  wurzelt  der  Natioiialgeist 
lind  mit  ihm  die  Nationalkraft;  für  jenen  sind  in  der  Gegenwart 
aber  die  Eisenbahnen  Vorbedingung  i^nd  treibende  Kraft  —  darum 
pfleget  Euere  Eisenbahnen,  um  Wohlstand»  Nationalgeist  und  Na- 
tionalkraft  zu  erhalten  und  zu  beleben!  Und  weiter;  in  den  durch 
die  ViTeisheit  unsem  Fürsten  und  durch  die  Bemtthungen  der  Di- 
plomatie vorläufig  noch  liingehalteiien  Kriegen  der  Zukunft  werden 
gerade  für  Deutschland  die  Eisenbahnen  von  noch  wesentliclierLr 
Kntscheidiinii:  sein  als  in  denjeniiren  der  jüngeren  ViTgunfj^nuht^it. 
Unseren  iii  iLliclion  und  walirsclu'inlirhen  (ie<rnern  ki">imeu  wir  die 
gleiche  Vaierlaudsiiebe.  deren  wir  uns  liiiimen,  nicht  absprechen, 
die  Technik  der  Waffen  ist  in  allen  Armeen  der  ci^'ilisirten  Völker 
fast  gleich  hoch  entwickelt.  Muth  -  -  zeigt  auch  der  Marne! ii<  lc;  in 
nichts  von  diesem  Allem  also  dürfen  wir  eine  wesentliche  üeber- 
legenheit  für  uns  in  Anspruch  nehmen»  und  so  liegt  gerade  für 
Dentschhind,  welches  auf  geti*enntea  Kriegstheatem  mit  numerisch 
überlegenen  feindlichen  Kräften  zn  rechneu  haben  könnte,  in  der 
Kunst  der  Strategie  und  in  der  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen 
die  Entscheidung  der  künftigen  Kriege  —  dai-um  pfleget  Euere 
Eisenbahnen,  um  die  Welu'kraft  des  Landes  zu  erhalten  und  zu 
erhöhen!  —  Diese  beiden  hiw  »Mit wickelten  GevSichtspunkte  umfassen 
das  Wohl  und  Welie  unstMcs  Vaterlandes  und  unseres  Vdlkes;  bei 
Beiden  sind  die  Eisenbahnen  gleich  sehr  betheiligt,  und  doch  sollten 
diese  nicht  werth  sein,  das  Studium  der  eigenen  Beamten,  des 
üHziercorps  auch  im  Allgemeinen,  der  Gebildeten  des  Volks  Uber- 
haupt und  der  Stolz  der  Nation  zu  werden?  Undankbares  6e^ 
schlecht!  Soll  erst  ein  kommendes  in  der  Verehrung  der  Eisenbahn 
als  Antike  deren  Geschichtet  wenn  überhaupt  noch  möglich,  aus^ 
graben  aus  vergilbten  Acten?  Mich  hat  begeistertes  Interesse  für 
meinen  früheren  Beruf  bestimmt,  in  rastloser  jahrelanger  mühevoller 
Arbeit  für  mich  uud  diejenigen,  welche  aufzurütteln  mir  ver- 
gönnt sein  Hiiiclite.  die  G»'scliichte  der  deutschen  P'isenhuliuen 
schon  jetzt  zu  lieben ,  und  su  übergebe  ich  das  Kesultat 
meines  Eorschens  und  Sammeins  der  Oeft'entliclikeit  behufs  An- 
regung gleichen  Interesses  unter  meinen  ehemaligen  Berufsgenossen 
aller  ('bargen,  unter  den  Gebildeten  des  Volkes,  in  allen  Schichten 
der  Nation! 
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Das  Werk  ist  dnrctiaus  Uriginalarbeit.  Zu  derselben  sind 
Gesetz-  und  Vmrdnungsblätter,  Staatshandbttcber  der  deatschen 

BondesstÄRten,  Kammerverhandlnngen,  Jahresberichte  der  Kisenbaha- 
verwaltungen,  Gpscllsrhafts-  und  slüdtisclie  Acte»,  das  wohlassor- 
tirt^  Ai*cliiv  d- r  f  »eiirsclien  l  >;iiik  sowie  narb  'I\auseiulen  ziilih'iide 
( "orrc^spoiidenzeii  mit  den  zustiiiidigeii  Minisfn  ien,  mit  den  stat  isti- 
sclien  Aemtem  des  Reichs  und  der  Hniidesstaateii,  mit  den  Kiseii- 
bahnverwaltiiiij^en ,  mit  Gericlitsbehönlen ,  mit  Magistraten  der 
Städte,  mit  M  utkinstituten  sowie  mit  einzebjen  Personen  etc.  benutzt. 
Neben  and  über  diesen  Qaelleu  aber  habe  ich  aus  persönlichen 
R&cksprachen  mit  zuständigen  hoben  Wtti'denträgem  der  deatschen 
Bandesstaaten  geschöpft.  Bereits  vorhandene  eisenbahnwissenschaft- 
liche Werke  sind  im  Allgemeinen  erst  nach  Fertigstellang  des 
Mannscripts  vergleichsweise  znRathe  gezof^en,  so:  Dr.  von  Keden, 
Dr.  Michaelis,  M.  v.  Weber,  Dr.  Fraas,  ferner  „i'i'icdricli  List  und 
die  erste  grosse  Kisenbahn  l)eut*<chlands**,  ^Die  Entstellung  und  Ent- 
vvickelnng  der  Kisen])alHien  im  ller/.o^tliiiiii  Oldeuburp:".  ..Der  lijiu 
der  bajerij^dieii  Eisenbahnen  rechts  des  Hlieins".  ..Die  (lescluclite 
der  sächsischen  Staatseisenbahnen",  die  „SUtistiscbeu  Nachrichten 
von  den  preussischen  Eisenbalinen",  die  „Statistischen  Nachrichten 
des  Vereins  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen*",  die  „Statistik 
der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands**  vom  Reichs- 
eisenbahnamt,  die  „Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltangen'', die  deatschen  Verkehrsblätter,  sowie  Berliner,  Dres- 
dener und  Mflnchener  Börsenbücher;  alle  aber  sind  nnr  mit  grösster 
Vorsicht  und  nnt^ir  Anrufung  der  zuständigen  \'er\valtungen  be- 
treffs der  häiilig  voneinander  abweichenden  Angaben  angewandt. 
7a\  den  geogi-aphischen  Abhandlungen  sind  die  bekannten  Oon- 
versationslexica  von  Brockhaus.  Meyer,  Tierer,  da.s  geugrajdiisv  lie 
Lexictin  des  Deutschen  Reichs  von  Neumann,  die  geograplüschen 
Handbücher  von  Stein,  Bracheiii,  Daniel,  von  Klöden  und  von  Eoon, 
die  Atlanten  von  Sohr-I^rghaus  und  Ravenstein,  Reymannsche  und 
Generalstabskarten  sowie  die  Karten  des  Eeichseisenbahnamtes  be- 
natzt worden. 

Zum  Schlnss  erfttlie  ich  die  angenehme  Pflicht»  den  hohen 
Wttrdentrigem  der  deatschen  Bundesstaaten,  den  verschiedenen 
Behörden  dieser,  den  geehrten  Eisenbahnverwaltnngen,  den  einzelnen 

Herren  Beamten  und  zahlreichen  l'ei-sonen,  welche  meine  Arbeit 
in  .so  zuvorkommender  Weise  nntcrsti'itzt  liabeii,  auch  an  dieser 
Stelle  meinen  ergebensten  Daniv  auszu>i»r('c]ien.  In  gleicher  Weise 
sage  ich  meinen  Dank  dem  ('orrector  der  Verlagshandlung.  IUatii 
Paal  Schätze,  für  das  Interesse,   das  ßt  dem  nicht  enden 
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wollenden  Werk  nnemUdlich  g^ewidmet^  and  für  die  Sachkenntnis^ 
und  Umsicht,  mit  der  er  dasselbe  gefördert  ~  Antoran  finden  in 
ihm  stets  einen  zuverlässigen  Förderer  ihrer  Geistesprodncte.  Ich 
bekenne  hierbei  gern,  dass  nnr  durch  solche  viel-  und  allseitige 
Untersttttssun^  es  mir  mOglich  geworden,  das  Werk  in  deijenigen 
Weise  dinclizutiiliien,  wie  geschelien  ist.  Möge  dasselbe  zu  Nutz 
und  Froimneii  derjenigen  TnstitHtioii,  wtdclier  es  peweilit,  zu  Nutz 
und  HYomnH'ii  der  im  Dienste  derselben  stehenden  Beaintenlieere 
und  aller  drijeiiiir<'n.  ilie  zu  ihr  näliere  lieziehuugcn  haben,  nicht 
minder  aucli  im  Interesse  von  Handel  und  Industrie  der  Gruud- 
stein  werden  zu  einer  neuen  Wissen scliaft 

„Oeaehiebte  und  Geographie  der  Efsenbahnen^. 

Berlin,  im  April  1891. 

Der  Verfasser. 
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Erster  Theil. 


Die  EutwickeluDg  deö  ii^iäeubahiiweäeui^  iu  Deutsch- 
land im  Allgemeinen  und  in  jedem  deutsckeii  Staate 

im  Besonderen. 


Die  Eniwiekelni]g  des  EiseiibahnweseDS  in 

Deutschland: 

Die  gespürten  Stoinstrassen  der  Aegypter  und  Römer  im 
gi*anen  Altertbum,  die  Hundeläufe  in  den  Bergwerken  des  Hai-zea 
seit  dem  14.  Jalirlimuiert,  die  Rin<,^elwege  (Railways)  in  den  Kohlen- 
graben  Englands  seit  dem  17.  Jahrhundert  sind  die  Uranlänge  der 
heatigen  Schienenwege.  Als  in  Folge  einer  Ueberprodnction  an 
Eisen  in  England  zur  Verwerthiing  desselben  im  Jahre  1768  diese 
Ringelwege  anstatt  wie  bisher  von  Holz  ans  Eisen  beigestellt 
wurden  y  war  hiermit  —  Dank  dem  Znfall  —  die  Fahrstrasse  für 
die  Eisenbahn  erfunden.  Aber  erst  ans  der  Verbindung  der  Dampf- 
maschine als  fortbewegenden  Kraft  mit  der  eisernen  Schienenstrasse 
erstand  die  Eisenbahn  im  heutigen  Sinne  des  Worts,  als  Besiegerin 
von  Zeit,  und  Ranui,  als  Transportmittel  jeder  Menge  und  jedes 
Gewichts.  Hierbei  spit  li  t-,  iudess  nicht  wieder  der  blinde  Zufall 
den  Erfinder,  lange  vielmehr  mühte  sich  der  schöpferische  Geist 
des  Menschen  zur  Lüöuiiu-  dieses  Problems.  Wohl  war  schon  zu 
Allfang  des  18.  Jahrhnndrrts  die  Dampfmaschine  als  hebende  Kraft 
in  den  Bergwerken  Englands,  sowie  aucli  bald  in  »denen  des  euro- 
päischen (  'ontinents  in  Anwendung  gekommen  und  später,  durch  den 
Engländer  Watt  verbesserti  als  treibende  Kraft  den  industriellen 
Etablissements  nutzbar  gemacht  worden;  zu  Ende  des  18.  Jahr- 
tumderta  trat  sie  in  den  Dienst  der  Schiff&hrt  Die  erste  für 
Eisenbahnen  bestimmte  Loeomotivmaschine,  von  den  Engländern 
Treyethik  und  Vivian  gebaut«  wurde  1802  patentirt  und  1805  auf 
der  Merthyr  Tydfll-Balm  in  den  Bergwerken  yon  Wales  auch  in 
Betrieb  genommen.  An  die  HOgliehkeit  einer  Yerwerthung  der- 
settien  für  grössere  allgemdne  Zwecke  glaubten  aber  weder  die 
Bhrbaner  noch  andere  Mechaniker,  da  die  Haftungskrafb  der  glatten 
Räder  nicht  ausreiclu;n  würde,  schwerere  Wagenzüge  zu  ziehen 
und  Steigungen  zu  überwinden,  und  man  ([nillte  sich  mit,  Er- 
tindangeu  zu  Vervoiik(iniuinungcn  ab,  au.statt  einlädi  piuktisehe 

l* 
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Versuche  anzustellen.  Im  Jahre  1814  hatte  George  Stephenson*) 
seine  ebenfalls  glattrfidrige  Locomotive  vollendet  und  unternahm 
mit  dieser  auf  den  Grubenbahnen  eines  von  ihm  geleiteten  Kohlen- 
werkes praktische  erfolgi^iche  Versuche,  so  dass  er  1817  sein 
System  patentiren  lassen  konnte;  die  Bewegungen  waren  zunächst 
jedoch  so  laiis^sani,  dass  die  Verwendung  auch  dieser  Locomotive 
vorers^t  auf  die  Kolilenbalmen  beschränkt  blieb.  So  wurde  deua 
aucli  die  erste  für  den  öffentlicben  Verkehr  und  für  Personen-  und 
Güt^irbefordcruiig  bestiminte  Eisenbahn,  welche  zia-  Verbindung 
zweier  gr<jsserer  Städte,  St.xkton  und  Dariingtuu.  1B22  '25  von 
Stephenson  8elbst  erbaut  worden  war,  /.unächst  nur  mit  Pferden 
betiiebeu.  Erst  hei  der  1826  in  Bauaiigiitf  genommenen  zweiten 
derartigen  Bahn  Liveri^ool-Manchester  glaubte  man  an  die  Möglich- 
keit unumschränkter  Verwendung  von  Locomotivmaschinen  tfar  die 
Eisenbahnen  nnd  schrieb  die  Lieferung  einer  Locomotive  aus,  welche 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  10  englischen  Meilen  =  16,093  km 
pro  Stunde  ihr  dreifaches  Gewicht  ziehen  könne.  Bei  diesem,  die 
Zukunft  der  Welt  in  sich  bergenden  Wettstreit  siegte  die  Loco- 
motive von  Stephenson;  sie  zog  ihr  fünffaches  Gewicht  mit  einer 
Gescliwindigkeit  von  20  englischen  Meilen  —  32,180  km  pro  Stunde. 
Sein  Piincip  wurde  anj^enommen,  und  somit  ist  George  Stephenson 
der  8cliöi)fer  der  Eisenbahnen  im  heutigen  Sinne  des  Worts.  Wohl 
lelnite  er  seihst  den  ihm  gespendeten  13ank  mit  der  jjtolz- be- 
scheidenen Erwiderung  ab,  dass  dies  nicht  das  Werk  eines  ein- 
zehien  Mannes,  sondern  einer  ganzen  Nation  von  Technikern  sei; 
doch  ist  und  bleibt  sein  Ruhm  mit  unvergängliclien  Buchstaben  in  der 
Weltgeschichte  eingetrniren  und  sein  Andenken  gewahrt  fftr  alle 
Zeiten.  Bildet  schon  jeder  Bahnhof»  jede  Locomotive  gewisser- 
massen  ein  Denkmal  ftir  ihui  so  ist  er  auch  persönlich  in  Denk- 
mälern nnd  Standbildern  der  Nachwelt  aufbewahrt;  hier  in  Deutsch- 
land bildet  ein  solches  den  wfirdigen  Schmuck  des  Anhalter  Bahnhofes 
der  Reichshanptstadt. 

Diese  1830  mit  Locomotivbctrieb  eröffnete  Bahn  von  Liverpool 
nacli  Manchester  war  die  aralc  LucumotivL^isenbahn  der  Erde. 
Von  England  aus  verpflanzten  sich  dann  die  Eisenbahnen  zmiächst 
uacli  Amerika. 


*)  CJcnTg-e  ?tephenson,  1781  7.\\  WvTam  in  Kni'lanfl  frf'1»orr-ii,  baute  als  Director 
eiiifs  Kuhlenwerkcs  1814  seine  erste  Locumutivt-,  tniLhti.tc  dann  eine  eigene 
MasthiiKiifabrik  und  widiDcte  sich  nun  hervorrnfrend  dem  KiaenbaUnwesen.  Er 
führte  die  beiden  ersten  englisclien  Baliucn  Stocktou-Darlington  aud  Liverpool- 
Manchester  ans  und  leitete  spSter  noch  andere  zahlreiche  Eisenbahnhauteu.  Er 
starb  184S  in  England. 
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In  Europa  hat  DeuUchland  den  Ruhm,  nächst  England  den  Ge- 
Linkeii  dieses  weltbewegenden  Verkehrsmitt^ils  zuerst  aufgefasst  zu 
habeu.  In  der  Ausftttirang  wurde  es  allerdings  doreh  Belgien  über- 
fligett)  indem  dort^  Dank  der  hocli  entwickelten  Industrie  und  dem 
Beidithnm  des  Landes,  der  einmal  erfasste  Gedanke  schnell  zur 
Aosflkbrung  kam,  so  dass  die  im  Mai  1834  zum  Bau  beschlossene 
erste  Linie  IMssel  -  Hecheln  berate  im  Mai  1835  dem  Verkehr 
abergeben  werden  konnte. 

In  Deutschland  verschafften  sich  wie  gesagt  die  Eisenbahnen  ' 
lau*  schwer  EiiiL-^riug.  Wohl  sind  erleuchtete  Männer  auch  hier 
ihätig  gewesen,  die  gi-übeliul  nach  der  Erfindung  einer  verv^eiid- 
i^aieii  Dampfmaschinp,  nacli  der  Krsttjllung  eines  besten  eisernen 
Seil ieiu'ii wegeis  istreltleii ;  so  der  kurhessische  Oberbergrath  Hcnscliel 
und  der  bayerische  Oberbei'grath  v.  Baader.  Jener  entwarf  beieits 
1803  einen  Dampfwagen  und  verlertigte  1816  die  Modelle  zu  den 
tiiizeluen  Maschinentheilen,  erhielt  auch  für  sein  engeres  Vaterland 
1817  ein  Patent  auf  seine  Erfindungen,  doch  wurde  ihm  keine 
HügUchkeit  und  Gelegenheit  zur  praktischen  Ausfuhrung  dieser  ge- 
boten. Sein  bayerischer  Bemfsgenosse  widmete  sich  mehr  dem 
Gebiet  der  Fahrbahn,  aber  auch  er  sah  seine  Erfindungen  nicht  yer- 
wiikficht.  Beide  traten  auch  mit  Frojecten  für  die  Erbauung  von 
Eisenbahnen  vor  die  Oeifentlichkeit;  so  t.  Baader  bereits  1814  mit 
dem  Project  Nfimberg-FQrtbf  Henschel  1822  mit  emem  solchoi  für 
Fmnkfort  a.  M. -Bremen;  Andere  thaten  ein  Gleiches,  so  der 
braniwchweigische  Finanzbeamte  und  spätere  Generaldirector  der 
brauiiscliweigischen  Staatsbahneu  v.  Arnsberg  1824  mit  dem  Pi*oject 
tlir  eine  Bahn  von  Braunschweig  über  H anno \  er  nach  Bremen  und 
flambui-g,  doch  zunächst  Alles  ohne  greitljaren  Erlolg.  In  Preussen 
hatte  sich  1826  sogar  bereits  eine  Actien^'-esellsclial't  gebildet  zur  Er- 
l>annng  einer  Eisenbahn  ans  dem  Ruhr-Kuhleiii-evier  in  das  Wüpper- 
thal,  wurde  aber  mit  ilu-em  Project  abgewiesen,  da  die  Principien 
iler  1810  gewährleisteten  allgemeinen  Gewerbe  fre  i  Ii  ei  t  dadurch  beein- 
trächtigt würden,  ja  es  gingen  sogar  bei  der  Kegienmg  —  in  Be- 
ftrchtong  der  Concmrenz  —  Petitionen  direct  gegen  die  Concessio-  ' 
niroDg  Ton  Eisenbahnen  ein.  Andererseits  wieder  machten  königliche 
Beamte^  der  Geh.  Begiemngsrath  Koppe  in  Minden  und  der 
FtoTmzialBtenerdireGtor  der  Provinz  Westfalen,  Krüger,  an  das 
Himsterium  Vorscblfige  wegen  Erbauung  von  Eisenbahnen  zur  Ver- 
bindung der  Weser  mit  dem  Rhein,  yon  Behme  bei  Minden  bis 
Kdhi,  in  Folge  dessen  die  Regierung  auch  die  Sfiecke  Rehme- 
Lippstadt  nivelliren  liess;  doch  hierbei  blieb  es.  Der  westfälische 
Landtag  beantragte  1831  die  Genehniigung  zui*  Bildung  einer 
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Actiengesellachaft  mit  Untei-stützung  seitens  des  Staates  znm  Bau 
einer  J^alin  von  Minden  nach  Uppstadt,  aber  das  Privatcapital 
zeigte  sich  nicht  zug&ngiidL  und  der  Staat  achreckte  davor  zurück, 
die  Bahn  auf  eigene  Kosten  herzostellen.  Alles  in  Allem  kamen 
in  Preossen  zanächst  nur  einige  Meilen  Pferdebahnen  in  den  Kohlen- 
revieren der  Saar  und  der  Bohr  zn  Stande.  —  Obenan  steht  aber 
deutscherseits  als  Vorfechter  der  Eisenbahnen  der  Nationaldkonom 
Professor  Friedrich  List*);  derselbe  trat  mit  dem  Entwurf  zu  einem 


•)  Friodrirli  List,  gob.  17S0  zn  Trutlinucn  in  Wiirttrinliorf:,  liprültmtcr 
National-Oekonom,  fungirte  als  Trufessor  an  der  Unirersität  Tübingeu,  beschäftigte 
mdi  bemtB  im  Jahre  18S4  während  seinea  imfirdwilligcn  Aufenthalts  auf  HohÄii- 
Asperg  als  politischer  Gefangener  mit  Eisenbahnentwibfen,  ging  1825  nach  Amerika, 
unternahm  dort  den  Bau  einer  Eisenbahn  und  kehrte  1882,  getragen  von  dem  Ge* 
danken  eines  dcutsclicn  Kisenbalmsystems,  nach  De  utschland  zunhk,  rpo:te  hier 
in  erster  Linie  den  Bau  der  Leipzi«,' -Dresdener  Bahn  an,  stellte  jrlpichzeiti;!,'  den 
oben  erwähnten  Knfwnrf  für  ein  einhoifjirhes  deutsches  Eisenbahnnetz  auf.  fand 
aber  mitspinrn  iiuute  glänzend  «rcreclitfortiijten  Flntwtirfen  und  T'r<ipl!*'zpiun^en  kein 
Vertrauen,  ging  zum  xweiten  Male  ausser  Landes  und  erschoss  ^icb  lb4ü  zu  Kufätein. 
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eiiilM'itliilibii  ELseiibalinnetz  i>.uLsclilaii(ls  behufi»  Vtjrbindmi.c:  <lcr 
Hauptiiaiidels-  und  ProdiictiftiiHpunkte  unter  sich  vor  die  Octtcntlich- 
keit,  and  ist  dieser  als  der  vorzüglichste  Pionier,  als  der  Apostel 
der  deatschen  Eisenbahnen  zu  rühmen  und  zu  ehren.  Als  ( rsteu 
Au^gangsponkt  seines  Eisenbahnsystems  dachte  er  sich  Leipzig, 
den  Kittelpiinkt  des  damaligen  Binnenhandels  Deutsehlands  und 
des  wisBenscbafllichen  Lebens,  jedoch  fand  auch  er  zunächst  nnr 
Missbfllignng  nnd  Widerstreben,  Der  Üebersicht  halber  haben  wir 
seinen  Entwarf  nebenstehend' in  kartographisdier  Form  gebradit. 

Dass  bei  der  damab'gen  staatliehen  Spaltung  Deutschlands  in 
34  verschiedene  Staatswesen  die  Eisenbahnfrage  nicht  einheitlich 
behandelt  wurde,  ist  wohl  selbstredend,  aber  auch  in  den  eiiizehien 
Staaten  liatten  sop^ar  noch  nach  der  Eröffnung  der  ersten  englischen 
Bi;liiieii  ihki  Vorfechier  der  Eisenl)a]ineu  mit  heute  unglaublich 
klingenden  Schwien^k(;iten  zu  känipten.  So  gab  das  bajerisclie 
Obennedizinalcollegiuni^  als  es  sich  um  die  Concessiouiruug  der 
ersten  bayerischen  Eisenbahn  Nürnberg -Fürth  handelte,  sein  (iut- 


achten  dahin  ab,  dass  die  schnelle  Bewegung  \m  den  Passagieren  / 
eine  Gehimkrankheiti  eine  besondere  Art  des  delirium  furiosum,  un- 
fehlbar erzeugen  mflsse,  dass  aber,  falls  die  Passagiere  dieser  Ge- 
fahr  trotzen  wollten,  der  Staat  mindestens  die  ^Zuschauer**  schützen  \ 
mftsse,  da  der  blosse  Anblick  des  rasch  dahinfalirenden  Dampf- 
Wagens  genau  dieselbe  Gehimkrankheit  erzengen  wfirde,  und  sei 
deshalb  zu  verlangen,  dass  jeder  Balmkinper  zu  beiden  Seiten  mit. 
einem  dichten  hohen  Bretterzaun  einzufassen  sei,  (iliicklicher\M  i>( 
legte  die  königliche  Regierung  dem  (iuUehten  kein  besond» n  > 
Gewiclit  bei,  dasselbe  ist   aber  ein  Heweis,   wie  st-liisi.  die  (le- 
bildetsten  des  Volkes  hemmend  der  EiniUlirung  der  Eisenbahnen 
im  W'e^'^e  standen.   Ob  die  II«  neu  später  doch  noch  seihst  die 
Eisenbahn  benutzt  und  das  delirium  fhriosum  an  sich  verspürt 
haben,  ist  der  spftteren  Zeit  leider  nicht  aufbewahrt  worden. 
Andi  in  Freussen  erklftrte  der  erste  Yerkehrsbeamte  des  König- 
reichs, der  Generalpostmeister  t.  Nagler,  als  ihm  der  Entwurf  zum 
Bau  der  Bahn  yon  Berlin  nach  Potsdam  vorgelegt  wurde,  „solche 
Idee  t&r  dummes  Zeug,  er  lasse  t&glich  mehrere  sechssitzige  Posten 
nach  Potsdam  gehen  und  es  sitze  Niemand  darin;  die  Leute  sollten 
ihr  Geld  doch  lieber  gleich  zum  Fenster  hinauswerfen,  stAtt  es  zu 
solch  unsinnigem  Unternehmen  liinzngeben".    Anders  da^regen  der 
danuilige  Kronprinz ,  nachmalige   Konig  Friedrich  Wilheltn  IV.  j 
-I »lesen  Kairen,  der  dui'ch  die  Welt  rollt,  hält  kein  Mensclienarm  « 
mehr  auf'',  waren  Seine  Worte  bei  der  KröflTntingsfahrt  auf  der 
Berün-Potsdamer  Bahn  am  29.  Oktober  1838.  Auch  ein  dichterischer 


ffir  die  Eisenbahnen  ist  uns  ans  jener  Zeit  aufbewahrt  ge^ 

blieben;  begeisk'rungsvolle  Stimmung  lies»  ein  junges  Mädchen  am 
Tage  uach  der  Eröffnung  der  Li  ipzig-Dresdener  Balm  sclireiben: 

^PHliin,  (laliin  der  einsam  stille  Frieden, 
Dahin,  dahin  oiii  itd'  i*l\ilisch  Glück !\ 
Denn  allf  IluK  i^t  au»  der  Welt  geschieden  — 
0  Dampf!  fürwahr,  das  ist  dein  Meisterstück! 

Ja,  Frieden,  stirb!  —  Du  stiller  KirchhojGßrieden, 
Du  hast  fürwahr  zu  lauge  schon  gewährt  ! 
Kin  ander  Glück  giebt's  noch  für  uns  hieniedeu, 
Ein  andrer  Glanz  hat  unsre  Zeit  verklärt. 

Seht  dort  drn  Greis  in  dünnen  Silberhaarea, 
Tndess  die  Wagen  fliegen,  hört  sn'n  Flehn: 
Nun,  Herr,  lass  deinen  Knecht  in  l  riodeu  fahrefli 
Nun  er  die  Wunder  dieses  Taga  gesehu! 

Er  ahnt  es  woU,  doch  wusst^  er^s  nicht  tn  aagrn, 

Als  ihn  Bewunderung  aufs  Knie  gesenkt: 
Es  weht  ein  nnxor  Ceist  um  dit  se  Wagen, 
Der  rastlos  fort  auf  Eiäenscbieucu  drängt  1 

Bings  ISmit  es  auf  zum  rttstigen  Bewegen, 

I'nd  dieses  Läuten  ruft:  Habt  Acht!  Habt  Acht! 
Mit  jeder  Schiene,  die  sie  weiter  legen, 
Wird  nenes  Leben  in  die  Weit  gebracht. 

Und  eh'  sie  noch  die  Ootteskraft  Terstehen, 
Sind  sich  die  Volker  jubelnd  nah  gebracht 

l'nd  lassen  ihre  Freiheitsbauner  wehen, 

Und  durch  die  Lflfte  biaust's:  Erwacht!  erwacht!" 

Den  von  anderen  Seiten  gemachten  Yersuchf  die  historische 
Entwickelnng  der  Eisenhahnen  von  Gesammtdentechland  von  vorn- 
herein in  f&nf  bis  sechs  verschiedene  Perioden  zu  pressen»  müssen 
wir  als  verfelilt  erat^ten.  Bei  der  Staatenspaltnng  Deutschlands 
ohne  damals  gemeinsamen  inneren  Zusammenhalt^  hei  gegenseitigen 
Eifersftchteleien  zwischen  den  einzelnen  Begierungen  und  ihren 
Völkern,  in  Folge  deren  die  Grenzprälile  zwischen  den  dentschen 
Staatsgebieten  dem  Eiseiibahnbau  niaiicluiial  schwerer  zu  überwiiidende 
Hindernisse  entgegensfeellteii  als  die  steilsten  Felsengebirge,  ge- 
staltet^. Hieb  jeder  Staat  das  Kiseiilialinwesen  nach  seinen  eigenen 
Interessen,  ohne  denen  des  Grenznachbars  Rechnung  zu  tragen,  nocli 
>1ei  weniger  aber  dabei  die  von  Alldeutschland  ins  Auge  zu  fassen. 
Es  bildeten  sich  deshalb  verschiedene,  niu-  den  einzehien  Landes- 
interessen angepasste  S|ysteme  heraus.  Bei  dem  (i'rr>ssenüber- 
gewicht  Preussens  spiingen  die  dort  gebildeten  Perioden  für  das 
deutsche  Jilisenbahnneta  am  meisten  in  die  Augen,  und  es  decken 
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sich  denn  auch  die  oben  erwähnte ii,  anderweitip:  au^estt^llten 
Perioden  dieses  letzteren  mit  denen  des  preussi:?clien  Eiseubahn- 
uetzes,  während  wir  offen  und  frei  zugeben  müsseii,  dass  doch  auch 
in  Pieussen  damals  die  Souderinteressen  massgebend  waren.  Wir 
köimen  (Uslialb  zunächst  nur  das  fast  zufällige  Werden  eines 
„deatecben^  Eüenbahimeties  entwickeln  und  dann  erst  naehträglich 
die  einzelnen  Perioden  begrenzen. 

Die  erste  LoGomotiybahn  Deutschlands  war  wie  bekannt  die 
von  einer  ActiengesellBehafk  gebaute  Lude  Nümberg-Farth,  welche 
im  Februar  1885  in  Bauangriff  genommen  und  am  7.  Dezember 
desselben  Jahres  eröffnet  wurde.  Hierbei  bleibe  nicht  unerwähnt^ 
dass  die  Banansföhrnng  nnter  Leitnng:  eines  deutschen  Ingenieurs, 
des  kdiiiglich  buyeiischen  BczirksiiitrLMiieurs  Denis,  erfolgte  und 
iu  anerkannt  vorzüf^licher  Weise  diucligefuhrt  winde. 

Das  erste  deutsclio  Tjand ,  welches  sicli  zum  Halinliaii  aiil 
Staatskusien  entsclüoss,  war  das  lU'rzon^'thnm  Hraunsriiwt'ig,  vvu- 
selbst  die  erste  Linie  1B87  be;:;« Minen  nnd  mit  der  Theüstreeke 
Bi-HuiL^ciiw  eig^  -  Wolfeubtittei  am  1.  Dezember  18^8  dem  Betriebe 
fibergeben  wurde. 

In  der  Zeit  bis  1846  bildeten  sich  nach  und  nach  einzelne 
giOssere,  miteinander  aber  noch  nicht  verbundene  Gruppen  aus« 
and  zwar: 

tiDie  nordmitteldeutsche**  mit  dem  Oentrum  Berlin  und 
den  Hauptendpunkten  Stettin,  Hamburg,  Hannover,  Halle,  Leipzigi 
Altenbmg,  Dresden,  Breslau  und  Oppeln.  . 

„Die  niederrheinische**  mit  dem  Oentrum  Köln  und  den 
Endpunkten  Duisburg  im  Norden,  Elberfeld  im  Osten,  Bonn  im 
SQden;  im  Westen  aber  schon  in  Verbindung  stehend  mit  dem 
belgischen  und  durch  dieses  mit  dem  französischen  Bahnnetz. 

„Die  siid  westdeutsche"  in  den  Linien  Wiesbaden  -  Frank- 
lin t  a.  M.,  Fraiikfiu't  a.  M.-Mauikheim  und  Maunlieim  -  Kaiisruhe- 
lYeiburg  i.  B. 

„Die  bayerische**  nur  erst  aus  den  lieiden,  in  sieh  vonein- 
ander getrennten  Livn'en  Nin  iilH  rg-Füith- Bamberg -lichtenfels  und 
Mimchen- Augsburg -Denan  Wurth  bestellend. 

Das  Jahr  1847  brachte  durch  Fertigstellung:  der  Kidn  -  I\Iin- 
dener  Bahn  und  der  hannoverschen  Staatsbahnstrecke  Hannover- 
Minden  die  Verbindung  der  nordmitteldeutschen  Gruppe  mit  den 
rheuuflchen  Linien. 

Vit  der  bayerischen  Gruppe  wurde  die  noi-dmitteldeutsche 
1851  durch  Fertigstellung  der  Strecke  Leipzig -Hof -Lichtenfels 
verbanden,  die  bayerische  mit  der  sttdwestdeutschen  1854  durch 
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die  Linie  Fiiuikfiirt  a.  M.  -  Hanau  -  Ascliafl'iüilMir^  -  BamluM  ir.  «üh 
siuhvestdtMTtsche  und  rlieioische  1B59  diuxh  die  Liuien  der  rhei- 
uiächen  Eisenbahn. 

Eine  nordostdeutsche  Grnppe  wurde  durch  FertigstellaDg  der 
Linien  Stargard- Kreuz -Königsbei'g  1853  irebildet. 

Mit  ansserdeutschen  Läadem  worden  die  ersten  Verbindungen 
wie  folgt  hergestellt: 

Mit  Belgien  imd  dadureh  indirect  mit  Frankreich  bereits 
1848  in  der  Linie  Aachen-Herbesthal- Mecheln. 

Mit  Oesterreich  im  Jahre  1848  durch  Fertigstellung  der 
prenssischen  Wilhelmsbahn  Cosel  *  Oderberg  und  ErOfftinng  der 
iSclihissstrecke  der  östen-eichischen  Kaiser  -  Ferdinands  -  Nordbahn 
Wien- Oder  bei  g. 

Mit  Frankreich  diruct  1832  durch  die  Kröffiumg:  der  Saar- 
biiicker  Bahn  von  Nennkin  Utn  über  Saarbrücken  au  die  damals 
französische  Grenze  bei  Fori  »ach. 

Mit  Holland  1856  durch  Erüüüung  der  Gmizsti'ecken  Wesel- 
llimmerich  -  Ai*nheim. 

Mit  der  Schweiz  1858  durch  die  badisch-scUweizerischen 
Granzstreckeu  bei  Basel. 

Mit  Ens sl and  1861  durch  Eröffnung  der  Grenzbahnen  Königs- 
berg-Eydtknhnen-Wilna. 

Das  Jahr  1864  brachte  durch  Erwerbung  der  Mb  dahin  dä- 
nischen ElbherzogthUmer  Schleswig-Holstein  nnd  Lauenburg  dem 
deutschen  Eisenbahnnetz  als  Zuwachs  die  Altona -Kieler,  Lübeck- 
Büchener,  Rendsburg: -Ncnniünsterer,  Olflckstadt- Kimshorner,  Schles- 
wig-Klosteikiuger  und  die  Schleswigschen  Bahnen.  Aiischluss  an 
die  deutschen  Btiluien  hatte  dieses  Netz  seil  1851  in  der  hier  mit 
euthalt-eneii  IJiiie  Lübeck -liiichen. 

Der  Fiie<lensscl!ln<s  1871  brflrlite  das  bereits  wohlausgebaute 
nnd  seit  1852  mit  dem  deiitsclieu  bereits  in  directem  Anschluss 
stehende  ELisenbahnnetz  von  Eisass-LotlHinp:en  liiuzu. 

Von  einem  deutschen  Eisenbahnnetz  kann  hieniach  überhau{it 
erst  von  1854  an  gesprochen  werden,  indem  nun  erst  die  ver- 
sdiiedenen  Gruppen  miteinander  in  Zusammenhang  standen.  Bio 
erste  Periode  ist  daher  bis  zu  diesem  Jahr  zn  rechnen;  die  zweite 
reicht  bis  zn  1871,  in  welchem  Jahre  din*ch  die  Reiclisverfassnng  die 
Verwaltnng  der  Bahnen  als  einheitliches  Netz  liestimmt^  für  An- 
lage, Ausrüstung  nnd  Betrieb  Einfiihi-ung  einheitlicher  Normen  vor- 
gesehen, dem  Beich  ein  gewisses  Aufsichtsrecht  über  die  Bahnen 
eingeräumt  —  den  bayerisclien  i^t  geuüber  jedoch  nur  in  besiiiränkter 
Form  —  und  ihm  die  3Iöglielikeit  gegeben  wurde,  erfordeiUchen 
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Falls  im  Interesse  der  Vertheidigung  DeiitscUlands  und  des  gre- 
meinsamen  Verkehrs  neue  Limen  auf  Kosten  des  Jveidis  anzulegen 
oder  an  Privatunternehmer  zn  concessioniren,  selbst  gegen  den 
Widersprach  der  Bondesregierungen  der  von  solchen  Linien  zu  be- 
rührenden Staatsgebiete.  Auf  Gnind  der  Beichsverfassnng  wurde 
denn  auch  bereits  unterm  22.  Dezember  1871  ein  einheitUches  Be- 
triebsreglement und  unterm  29.  Dezember  1871  ein  einheitliches 
Bahnpoüzeireglement  erlassen,  nntenn  27«  Juni  1873  als  Beichs- 
aofsichtsbehftrde  ffir  die  Eisenbahnen  das  Bekhseisenbahnamt  zu 
Berlin  eingesetzt,  unterm  4.  Januar  1875  eine  einhdtlicbe  Signal- 
ordnimg, unterm  20.  Dezember  187ö  lieliufs  Regelung  des  Verhält- 
nisses der  Eiseubalineii  zur  KeicLspost Verwaltung  ein  Reichspost- 
f^esetz  und  unterm  12.  Juni  1878  einlieitliche  Normen  für  die 
CoiistriK'tion  und  Ausrüstung  der  Hanptbakiien  (Vollbalmen)  sowie 
unter  «ieiiK>elben  Tage  die  l^nlniordnung"  für  Eisenbahnen  unter- 
geoi-dneter  Bedeutung  (Secundarbalinen)  erlassen,  und  durcli  letztere 
der  Ausbau  des  Bahnnetzes  in  grösserem  Umfange  ermüglicht. 

Von  allgemeinen  Beiehsgesetzen  sind  als  besonders  wichtig 
für  die  Eisenbahnen  hier  noch  das  Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni 
1871  und  das  Gesetz  betreffend  die  Commanditgesellsehaften  auf 
Acüen  und  die  Actlengesellschaften  vom  18.  Juli  1884  zu  nennen. 

An  Stelle  des  obigra  Betriebsreglements  trat  sp&ter  das  vom 
11.  Mai  1874  und  an  Stelle  der  Signalordnung  von  1875  die  vom 
30.  November  1885;  das  Babnpolizeireglement  erfuhr  zwei  Neu- 
redactionen,  die  vom  4.  Januar  1875  und  dann  die  vom  80.  No- 
vember 1885,  sowie  die  Normen  für  die  Construction  und  Ausrüstung 
der  liauptbaliiieu  eine  solche  gleiclifalls  unterm  30.  Nuvembcr  1885. 

Das  Keirlispostgesetz  erstreckt  sich  auf  die  StAats>)aliueu 
und  die  neu  zu  concessionirenden  Privatbahnen,  liat  aber  auf  die 
flniuals  bereits  besielienden  Privatbahnen  nidit  rückwirkende  Kraft; 
'  la  uso  hatten  die  Normen  für  ^'üllbalmen  von  1S7K  resp.  1885 
nicht  1  ückwirkende  Kraft,  machten  also  L'mbauteu  nicht  eiforderlich. 
Bis  zu  dem  »"stgedachten  Termin  waren  für  Construction  und  Aus- 
riistung  der  Bahnen  die  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  £isenbahn Verwaltungen,  von  welch  letzterem  w  weiter 
untoi  sprechen  werdeui  massgebend  gewesen,  selbstredend  unbe- 
schadet  des  Aufsichtsrechts  der  Begierungen. 

Für  die  Staaten  des  dui-ch  die  Friedensschlüsse  von  1866  ge- 
gründeten Norddentsclien  Bundes  (das  beutige  Deutsche  Bdch  mit 
Ausnahme  Bayerns,  Württembergs,  Badens  und  des  südlichen  Theis 
vom  Grossherzogthnm  Hessen)  enthielt  die  Verfassung  des  Nord- 
deut;>cheii  Bundes  vom  2G.  Juli  1867  bezüglich  des  Eisenbahnwesena 
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lu^rtMis  (lies(^lb<m  Bestimmnnirmi  me  die  lieiUifr«'  l?('i('lisvtM'fassmipr. 
Auch  waren  am  Lirnnd  lierselben  fiir  die  in  Ked»^  sh  ln  inlt  u  Länder 
untem  3.  bzw.  10.  Juni  1870  ein  einheitliches  lialrnpolizeireglement 
und  ein  einheitliches  l^triebsreglement  erlassen  worden,  und  es  sind 
dies  dieselben,  welche  dann  im  Dezember  1871  znm  1.  Januar  1872 
fOr  das  ganze  Bentsche  Keich  ziu'  £initlhnuig  gelangten. 

Die  wesentliclisten  Bestimmangen  des  vorerwähnten,  in  die 
Verhältnisse  der  Eisenbahnen  tief  einschneidenden  Eiaenbahnpost- 
gesetzes  bestehen  darin,  dass  mit  jedem  fttr  die  Postheförderung 
bestimmten  Zuge  ein  Postwagen  unentgeltlich  zu  befördern  ist,  dass 
für  die  Brief post,  für  die  Postpacke te  bis  zu  10  Kilogramm  herauf, 
liir  die  (lerüthschaften  und  das  Postbegleitunprspersonal  keine  Ver- 
Pfütung  irgend  welcher  Art,  liir  die  Beförderuug  von  mehr  als  einem 
l*08t-  oder  Postbeiwagen  aber  nach  der  Länsre  der  durcldahrenen 
iStrecke  nn<l  liir  die  Po*^ti»ai  kete  iiher  10  Kilognninn  nach  den  Kilgut- 
sätzeu  Zahlung  zu  leisten  ist,  dass  auch  bei  den  übi  igen  Zügen  Briefe 
und  Zeitungspackete  diu-ch  das  Zugpersonal  oder  durch  einen  Post- 
beamten unentgeltlich  mitzunehmen  sind  und  dass  die  Beschaifimg, 
Unterhaltung,  sowie  das  Aus-  und  Einraiigiren  der  Postwagen  durch 
die  Bahnen  filr  Bechnung  der  Postverwaltung  zu  erfolgen  hat. 
Diese  Bestimmungen  wurden  bezüglich  der  als  Secnndftrbahnen 
concessionirten  resp.  zu  concessionirenden  Linien  unterm  28.  Mai 
1879  entsprechend  modifizirt.  Bekanntlich  geben  die  den  Eisen- 
bahnverwaltungen der  Post  gegenüber  auferlegten  Verpflichtungen 
fortgesetzt  Veranlassung  zu  Alissvergniigen,  Klagen  und  i^jfer- 
süchteleien,  die  8chliesslic]i  alle  darauf  hinauslaufen,  dass  die  Kisen- 
bahn-Verwaltungen  zu  viel  für  zu  wenig  Geld  leisten  müssen. 
Dass  diese  KJageu  nicht  unberechtigt  sind,  dürfte  am  besten  durch 
das  geflügelte  Wort  des  preussischen  Eisenbahnministers,  „die 
Post  schmiere  ihre  Achsen  mit  dem  Fett  der  Eisenbahnen",  belegt 
sein.  Bezüglich  des  Reichseisenbahnamt<es,  einer  zur  Zeit  präsidenten- 
losen, i-echt  unschuldigen  Behörde  und  in  erster  Linie  nur  Sammel- 
orts des  statistischen  Materials  sämmtlicher  deutschen  Eisenbikhnen, 
sei  zur  Vermeidung  von  Missverständnissen  übrigens  noch  erwähnt, 
dass  dasselbe  zu  Zwangsinassregehi  selbst  nicht  berechtigt  ist,  solche 
betreffs  der  Privatbahnen  vielmehr  nur  durch  die  Eisenbahnaufsichts- 
behörden der  einzelnen  Staaten,  betreffs  der  Staatsbahnen  durch  den 
Bundesrat  Ii  und  betreffs  der  Ueichsbahueu  durch  das  lieichskanzler- 
amt  erfoltren  können. 

Der  J)t'i:inn  einer  neuen,  der  dritten,  bin  in  die  Gegenwai't 
reichenden  rciiode  markirt  sich  in  dem  Jahr  isso,  in  welchem 
das  Eiseubahuuet/«  Deutiichlauds  in  den  grossen  Linien  als  au»- 
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gebaut  zu  erachten  ist,  dagegen  der  Ban  von  Bahnen  nur  lokaler 
Bedeutung  in  grösserem  Umfange  auf  Gniiid  der  bereits  erwähnten 
Balmordnung  für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  (Secundär- 
bahnen)  beginnt. 

T\'hrij;ens  mag  an  dn^ser  ^ti-ile  bezüg-lich  der  ol)en  erwähnten 
Bestimmung  in  der  Reiilisverfassung  betont  werden,  dass  bisher 
gegen  die  seitens  des  Reichs  als  erforderlich  erachteten  Linien  ein 
Widersprach  von  den  Bundesregierungen  nie  erhoben  worden  ist» 
diese  vielmehr  auf  Anfordern  solche  unter  Beihülfe  des  Reichs  stets 
selbst  gebaut  haben.  Auch  ilir  die  Zukunft  ist  ein  solcher  Wider- 
simch  gem'ss  nicht  zn  beffirchten,  denn  die  deutsche  Einheit  ist 
nicht  mehr  leerer  Schall,  sondern  fest  begründet  im  Innern  der 
Y^er  nnd  ihrer  erlanchten  Fürsten.  Gebildet  in  dem  patriotischen 
Hochgefühl  des  mhmreiGhen  Krieges  1870/71,  hat  sie  sich  bereits 
bewfthrt  nnd  neuwdings  wieder  bethätigt,  als  bei  dem  ersten  po- 
ütisdien  Act  nadi  den  schweren  Tagen  der  Prüfung,  nach  dem 
Heimgang  des  ersten  Kaisers  des  neu  erstandenen  Deutschen  Reichs 
mid  seines  Nachfolgers,  des  kaiserlichen  l  )iildei*s,  bei  der  Zusammen- 
btriü\uig  des  Reichstages  durcli  Sk  ine  Majestät  Kaiser  Wilhelm  II. 
nicht  bloss  die  Sendboten  des  \  >  lks.  sondern  auch  die  erlauchten 
Bondesfürsteu  sich  um  den  jugendiieheii  Jvaiser  schaarten! 

Um  die  Nachtheile  der  damaligen  politischen  Simltiiiii^  Deiitscli- 
lands  für  das  Eisenbahnwesen  nach  Möglichkeit  auszugleichen,  hatte 
sich  1847  der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  gebildet, 
welcher  sich  aber  nicht  allein  auf  das  heutige  Deutsclilaiid,  sondern 
auf  den  damaligen  Deutschen  fiund,  also  auch  auf  Oesterreich  er- 
streckte, und  wdchem  femer  noch  einzelne  Verwaltungen  anderer 
benachbarter  Lftnder  beitraten.  Demselben  gehören  bei  selbstredend 
freiwilligem  Beitritt  von  Anfang  an  und  noch  jetzt  fast  sftmmtliche 
deutschen  Eisenbahnen  an,  und  er  hat  bezüglich  möglichst  gieich- 
mftssiger  Verwaltong,  Gleichmässigkeit  in  Hau  und  Ausrüstung, 
Regelung  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung,  sowie  bezüglich  Ge- 
staltung des  Tarifwesens  ungemein  segensreich  gewirkt.  Derselbe 
besteht  nocli  heute,  hat  aber  gegenüber  den  grossen  Staatsbahn- 
complexeh  an  Hedeiitunn:  verloren.    Ausser  diesem  bildeten  sicli  im 
Lauf  der  Zeit  behms  Vereinfachung  des  Tarilwesens  und  Ermüg- 
lichnns'  eines  direeten  Veikt;hrs  zwischen  nnd  über  die  finien  der 
zaliireichen  Vei  waltungsgebiete  noch  besondere  Kisenbuhnverbände, 
welche  gleiclifalls  auch  jetzt  noch  bestehen  iiinl  sidi  zum  Theil  eben- 
fulU  über  die  Grenzen  des  deutschen  iiiahimetzes  hinaus  erstrecken. 

Nachrichtlich  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  Mitte  der  70er  Jalire 
behufs  voUst&ndig  einheitlicher  Verwaltung  das  Project  auftauchte, 
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die  8ftmmt]ichea  Bahnen  Deatechlands  für  das  Reich  zn  erwerben; 
indesB  warde  dasselbe  fallen  gelassen,  nnd  gegenwärtig  stehen  nach 
wie  vor  nnr  die  bei  dem  Friedensschlnss  1871  seitens  des  Bddis 

käuflich  erworbenen  nnd  seiUem  durch  Neubauten  auf  dessen  Kosten 
\i*igrüss»n-ten  lieicliseisenbahnen  von  ElsaöS-Lotliringeii  in  Besitz 
lind  Vei  waltiuif^  des  Reiches.  Auch  der  s.  Zt.  sfcplante  Erlass  eines 
Keii'liseisriibaljn<rt'st;tze8  ist  nicht  zur  Vei  w  u  klicliiin.i;^  ^rt'kotminMi. 

Mil  einer  Linie  von  nur  6  km  wurde  der  Grund  zu  dem 
deutschen  Kisenbahuuetz  gelegt,  wehdies  jetzt  nac  h  55  Jaliren  am 
1.  April  1889  in  enggemaschten  Linien  40  850,51  kin  zählt. 

Nachstehend  lassen  wir  zunächst  die  historische  Entwickelang 
der  Eisenbahnen  in  den  einzelnen  deutschen  Staaten  folgen,  nnter 
kurzer  Skizzinmg  der  allgemeinen  geogi^aphischen  Verhältnisse  dieser, 
indem  letztere  hierbei  selbstredend  von  Einflnss  waren. 


Herzogthom  Anhalt 

Geographie.  2  347  qkm  mit  25  4  1)0(1  Kiuwohncrn.  205,07  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  (ikm  11.29  km. 

Das  Herzog'tlium  bestellt,  ans  zwei  voueinandiT  f^rli-ennt 
Hegenden  gi'össeren  Theilen  und  lunt  Kxclaveu.  Der  Haupttheil  mit 
der  Residenz  Dessau  liegt  zwischen  den  j)renssis(-hen  Provinzen 
Brandenburg  und  Sachsen,  gehört  ganz  dem  U  ieflande  an  nnd  winl 
von  der  Elbe  und  deren  Nebenflüssen  Saale  und  Mulde  durchflössen. 
Der  kleinei'e,  westlich  von  diesem  gelegene  TheU  wd  von  der 
Provinz  Sachsen  und  dem  sfldlichen  Theil  des  Herzogthnms  Braun- 
schweig eingeschlossen  und  steigt  in  der  Richtung  von  Norden  nach 
Sttden  aus  dem  Tieflande  zum  (Jnterharz  auf;  bewässert  wird  der- 
selbe von  der  Selke,  einem  Nebeutluss  der  znr  Saale  fliessenden 
i^ode.  Die  liinf  Pamdlen  liegen  üintii  liulb  der  Provinz  Sachsen  nörd- 
lich der  beiden  llaupttheile. 

Das  Ilerznsrthum  ist  ein  reidj  tie.segiietes  Land.  Tn  dem  iist- 
liclien  Haupttheil  stehen  Acker-,  Obst-  und  Gartenbau  in  holler 
l^lüthe,  und  ausserdem  gewährt  hiei-  das  Steiusalzwerk  Leopuldshall 
(mit  dem  benachbarten  Stassfurt/er  in  Preussen  iui  Zusaunnenhang 
stehend)  reiche  Ausbeute  an  Steinsalz,  Kanit,  Kali-  und  Bittersakeu, 
In  dem  westlichen  Theil  wird  Bergbau  auf  Blei  nnd  Silber  betiieben. 
Brannkohlen  werden  in  beiden  Theilen  an  verschiedenen  Stellen 
gewonnen«  Bei  dem  Reichthum  des  Landes  hat  man  bisher  auch 
die  Waldungen  geschont,  so  dass  es  In  dem  grossen  östlichen  Theil 
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anmmailiäiigeiide  schlhie  iächwaldiiDgeii  and  in  dem  wesüicheii, 
besonders  auf  dem  Harz,  herrliche  BuehenwalduDgen  giebt 

An  industriellen  Etablissements  sind  in  dem  Ostlichen  Theil 
zaUrdcbe  Zackerfabriken  und  ausserdem  bei  Leopoldshall  chemische 

Fabriken  im  Betriebe.  Im  Selkethal  des  westliclieii  Tlieils  sind 
Hütten-  und  Haiiuiitn-wcrko,  und  bei  MägdesprunG'  eine  ^f>sse  Risen- 
gies.serei.  Di*^  ühnVe  In(iü>tiie  in  Woll-,  Baumwoll-  und  Lt'inen- 
weberei  sowie  Spinnerei  ist  aui  die  btädte  Dessau,  Kötlieu,  Zerbst 
und  Bembuig  vertheilt. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  Dessau  ist  gleichzeitig  der  Haupt- 
handelsplatz  des  Landes  besonders  in  Getreide  und  Wolle.  In 
nächster  Nähe  hieryon  liegt  der  bedeutende  £lbhafen  WaUwitzhafen. 


HMorfsche  EnMckehng  dw  Eisenbahnwesens.    Bei  dem 

Entstehen  der  Eisenhahnen  in  Deutschland  zerfiel  das  heutige 
Gttammtherzogthum  politisch  in  drei  Terschiedene  Herzogthömer, 
Anhalt -Dessau,  Anhalt-KGthen  nnd  Anhalt-Bemburg.    Beim  Er- 

lösflien  des  regierenden  Heirsclieihauses  des  Herzo^thums  Röthen 
1847  wm-de  dieses  zunächst  von  den  Herrscherliiiusern  Dessau  und 
Berabuig  gemeinschaftlich  i  t  f^it  i  L  1853  aber  durch  Staatsvertrag 
gänzlich  mit  Anhalt-Dessau  vereini«rt.  Im  Jalnv  1803  starb  auch 
die  Beniburger  Linie  aus,  und  seitdem  bilden  sämmtUche  anlialtischen 
Lande  das  einheitliche  Herzogthum  Anhalt.  Es  möge  uns  indess 
gestattet  sein,  bei  der  nachfolgenden  Besprechuiig  über  die  £nt- 
wickebmg  des  Eisenbahnwesens  die  Gteschidite  desselben  von  An- 
fing an  för  das  ganse  gegenwäilage  Henogthnm  zusammen  zu  fiusen. 

Nächst  Braunschweig,  dessen  Begiemng  Ten  voniherein  den 
E&aenbahnban  auf  Staatskosten  selbst  in  die  Hand  nahm,  erfreute 
»eh  uDter  allen  kleineren  deutschen  Staaten  das  Herzogthum  An- 
halt «oerst  und  zwar  von  vornherein  -eines  verhältnissmftssig  aus- 
gedehnten Eisenbahnnetzes,  denn  bereits  1840  erhielt  es  in  der 
Magdeburg -Leipziger  Eisenbahn,  welche  unter  Berührung  der  Stadt 
Kothen  die  Mitte  des  Tj«andes  in  der  Rieht un«^  von  Norden  riach 
'Süden  durclischneidet,  den  ersten  Schienrnwej^,  in  <lt  i:i-rüten  Jahre 
aber  :iudi  noch  in  der  Linie  Kothen- Dessau -Rosslau-Witt-enberg 
der  Berlin  •  Anhaltischen  Eisenbahn  eine  Scliienenverbindnng  von 
Kritben  in  östlicher  Richtung  durch  das  ganze  Land  gegen  Berlin. 
I>ii»  dritte  Hauptstadt,  Bembnrg,  wurde  1846  durch  die  von  einer 
lieanidneii  Gesellschaft  gehaute  Kdthen  -  Bembnrger  £üienbahn  in 
das  Schienennetz  gezogen,  aus  welcher  lä66  eine  Zweigbahn  nach 
den  Kohkmgmben  bei  Gerlebogk  hergestellt  wurde.  1857  wurde  durch 
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die  i3erlin  -  Anhaltiäche  Eisenbahn-Gesellscbaft  die  Linie  Dessan- 
Bitterfeld  -  Leipzig  erdifnet,  und  1863  baute  die  herzogliche  Re- 
gierung im  Interesse  ihrer  Stadt  Zerbst  auf  Staatskosten  eine ' 
Eisenbahn  —  die  herzogliche  Leopoldsbahn  —  von  Bosslau  nach 
dort.  Dieselbe  wurde  von  Anfang  an  der  Berlin -Anhaltisclien  Eifien- 
bahn  in  Betrieb  gegeben  und  1871  von  dieser  käuflich  erworben. 
Hierauf  wurde  1874  seitens  dcr^^elben  Gesellschaft  dics.^  Linin  bis 
zur  (  Ol  uze  preisen  Magdeburg  verlängert  und  dadurch  fiir  das  Herzog- 
thum aucli  die  Verbindnusr  mit  dieser  wiclili^reu  Stadt  liergestellt. 

Der  Landstrich  westlich  von  Bernbur<j^  tiel  in  den  Bereich  der 
Magdeburg -HalberstMter  Eiseubahn,  von  deren  Linien  die  186G 
eröffnete  Strecke  Bernbnrjj:  -  (TÜsten  -  Aschersleben  mit  Zweig 
Qttsten  •  Stassfurt  und  die  1871/72  erüiTiu  tp  Linie  Halle  -  Aschers- 
leben dem  Herzogthum  neue  wichtige  Verbindungen  brachte.  Die 
1879  erOffhete  preussische  Staatsbahu  Berlin -Wetzlar  endlich 
schneidet  das  Gebiet  des  Hei'zogthums  in  seinem  nordöstlichsten 
Theil  und  dann  wieder  westlich  von  Bembuig. 

Der  getrennt  liegende  westliche  Haupttheil  erhielt  den  ersten 
Schienenweg  1866  in  der  Theilstrecke  Aschei'sleben -Wegeleben  der 
Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbalm.  Dieselbe  schneidet  ihn  aber 
nui*  im  äussei'sten  Norden,  und  erst  dui*ch  deren  1868  eignete 
Zweigbahn  nach  Ballenstedt  erlangte  sie  flir  das  Herzogthum  er- 
höhte ßedeutnii<r.  1885  wurde  diese  Zweigbahn  unter  Benllining 
der  St-adt  (lernrode  vom  Besitznachf<  ilp:er  der  Magdeburg  -  Halber- 
städter Bahn,  dem  preussischen  Staat,  bis  (Quedlinburg  verlängert. 

Zur  Ei*schliessimg  des  s&dlichen  gebirgigen  Landestheils  bildete 
sich  eine  besondere  Actiengesellschaft,  welche  ihre  erste  Linie 
Gemrode  -  Mägdesprung  -  Aiexisbad  -  Harzgerode  1887/88  dem  Ver- 
kehr übergab. 

Die  yorgedachten  grossen  Eiseabahngesellschaffcen,  die  Magde* 
bürg -Leipziger,  die  Berlin  -  Anhaltische  und  Magdeburg  -  Halber^ 
Städter  waren  in  der  glücklichen  Lage,  die  finanzielle  Unterstützung 

der  betheiligten  Staaten  nicht  uöthiu-  zu  liaben,  so  dass  die.  hei-zog- 
liche  Kegierung  weder  durch  Belli eiligung  am  AnlaofecapiUl  noch 
durch  Uebernahme  von  ZinsL-^arantion  eiuzuscliieiten  bi-ancht^.  An- 
ders gestaltete  sidi  die  .Sache  bei  der  Kötlien  -  Beruburger  liahn. 
Die  finanziell  missliche  Lage  dieser  Gesellschaft  veranlasste  die 
Regierung,  die  Bahn  1850  selbst  in  Verwaltung  zu  nehmen  unter 
Bewilligung  einer  2V2  7ofe<'n  Zinsgarantie  für  das  Actiencapital 
im  Betrage  von  1500  000  Mark,  welche  denn  auch  alljährlich  in 
Anspruch  genommen  wurde.  Ein  staatsseitiger  Betrieb  fand  hierbei 
aber  nicht  statt,  vielmelir  überliess  die  Regierung  denselben  pachte 
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weise  an  eiueu  Piivatunternehiner.  Dies  Verhältniss  einscltliesslich 
der  Ziaflgarantie  erreichte  1863  seine  £udsübaft,  indem  die  Kötlien- 
Benbiiiger  Balm  in  diesem  Jabre  k&nf  licli  in  das  Eigenthom  der 
Itmdelmrg-Hallierstidter  Gesellschaft  fiberging. 

Die  Gemrode- Harzgeroder  EisenbahngeseUscbafb  wurde  von 
der  Begiemng  in  Anbetracht  der  hohen  Wichtigkeit  dieses  Unter- 
aehmens  ftr  den  Harzdistrict  mit  einer  Beihfllfe  k  fonds  perdn 
und  durch  unentgeltliche  Hergabe  des  verwendbaren  fiscalischen 
Terrains  unterstützt,  wie  dieselbe  weiterhin  auch  die  Neubau- 
projecte  der  Gesellschaft  diu-ch  Uebsrnahme  von  St.-Actien  im 
Beti-age  von  200  000  ^fark  zu  fördern  sich  entschlossen  hat. 

Die  £isenbahnaii(j>  1*  gtiuheiteu  dem  herzoglich  auhaitischen 
8taatsministerium  unterstellt. 

Die  auf  anhaltischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen  hatten  ult. 
März  1B89  eine  Gesamrotlänge  von  265,o7  km.  Hiervon  entfalleni 
nachdem  die  Magdebm'g- Leipziger,  die  Berlin- Anlialtische  and  die 
Kagdebm^  -  HalberstAdter  einschliesslich  der  Eöthen  -  Bembm^ 
Eisenbahn  inzwischen  in  das  Eigenthun  des  prenssischen  Staates 
ftbeigegangen  aind,  auf: 

die  prenssischen  Staatsbahnen   247,5?  km 

die  Gemrode- Harzgeroder  Eisenbahu    ....    .    .     17,5o  „ 

Total   265,07  km 

Eine  weitere  Ausdehnung  ei'fährt  das  Bahnnetz  des  Herzog«- 
tlumis  demnächst  noch  in  den  mit  Gesetz  von  1884  resp.  1837  zur 
Aasf&bnmg  beschlossenen  prenssischen  StaatsbahnHnien  KOnnom- 
Bembniig-Calbe  a.  S.  nnd  Kothen«  Aken  a.  Slbe  sowie  durch  die 
ebenftUs  bereits  im  Ban  befindliche  Fortsetzung  der  Gemrode 
Harsgeroder  Eisenbahn  yon  Aleiisbad  nach  Gttntersberge  und  event. 
weiter  bis  HasselÜBlde. 


Grosshersogthnm  Baden. 

CleO||ra|rtiic|.  15081  ^km  mit  1 615  OOO  Einwohnern.  1413,»?  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  9,s7  km. 

Das  Grossherzogthom  ist  ein  lang  gestrecktes  Land  auf  dem 
rediten  Ufer  des*  Rheins.  Im  Westen  hat  es  durchweg,  im  Sftden 

mm  grössten  Tlieü  in  dem  Rhein,  und  im  Südosten  in  dem  Bodensee 
natürliche  Grenzen.  Der  politischen  Eintheilung  nach  wird  es  im 
Westen  von  der  bayerischen  Rheinpfalz  uud  dem  Elsass,  im  Süden 
vou  der  Schweiz,  im  Otiten  von  W'üittemberg,  dem  zu  Preusseu 
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g^hörigien  Hoheuzoileru  und  von  Bayern,  im  Norden  Ton  Bayern 
und  Hessen-Üarmütadt  begrenzt. 

In  orographischer  Beziehung  r  "i  t  der  westliche  Theil  der 
oberrheinischen  Tief  ebene,  der  östliche  Theü  im  Sfidea  dem  Schwar»- 
wald  und  dem  sdiwäbischen  Jura  und  im  Norden  dem  Odenwald  an. 

In  hydiographischer  Besiehong  sind  ausser  dem  Bheuii  welcher, 
wie  schon  gesagt,  im  Westen  und  Süden  die  Grenze  bildet,  dessen 
rechtsseitige  Nebenflüsse  Wntach,  Wiese,  Elz  mit  Dr^sam,  Kinzig, 
Rench,  Unr^,  Neckar  mit  der  Enz  und  als  Grenzflnss  im  Norden 
der  Main  nüt  der  i  ituber,  sowie  iui  Südotsteu  die  Donau  mit  ihren 
Quellflüsseii  Bre5:e  und  Bri^^ach  zu  nennen. 

Der  i^t  mit  Ausnaltme  der  hölieren  (iebirg.sre«(ionen  im 

Allgemeinen  sehr  fruchtbar,  und  Ackerbau  und  Viehzucht  steht  des- 
halb auf  hoher  Stufe;  ebenso  ist  der  Anbau  von  Hanl,  Flachs, 
Hopfen  und  Tabak  bedeutend;  selir  ergiebig  ist  weiterhin  Obst- 
nnd  Weinbau.  Besonders  der  Schwancwald,  demnftchst  der  Oden- 
wald and  anch  die  Rheinebene  sind  reich  an  grossartigen  Waldungen, 
von  denen  die  Schwanwfilder  Tannen  bis  nach  Holland  aasgeftthrt 
werden. 

Der  Bergbau  sowie  das  Utttten-  nnd  Salinenwesen  Ist  un- 
bedeutend und  hiervon  nur  das  Gaggenauer  Eisenwerk  rühmlichst 
bekannt.  Dagegen  ist  Baden  reirli  an  Mineralquellen,  deren  es 
gegen  sechzig  zählt;  Baden-Baden  ist  der  berühmteste  und  be- 
suchteste Tildeort  der  Welt. 

Die  Industrie  er:5lreckt  sich  besonders  auf  Baumwollen- 
Spinnereien  und  Webereien,  Tabaks-  und  Tuchfabriken,  Stroh- 
geflechtmanufacturen  und  die  bekannte  Uhrenfabrikation  des 
SchwarzwaLdes,  Papier-,  Zucker-,  liCder-  und  chemische  Fabriken. 
Die  bedeutendsten  Industrieplätze  sind  Maiuilieim,  Pfonsheim,  Karls- 
ruhe,  Lahr»  Lörrach,  Oonstanz  und  die  meisten  Ortschaften  des 
Schwarzwaldes.  Der  Haupthandelsplatz  ist  Mannheim. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  des  Grossherzogthums  ist 
Karlsruhe. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Schon  früh- 
zeitig: rftrten  sirh  in  Baden  die  Bestrebungen  zum  Bau  von 
Eisenbahnen,  und  rs  wurde  hier  von  vornherein  eine  lange  Linie 
in  Aussicht  genoninieii,  denn  bereits  1833  erging  aus  IMvat- 
kreisen  an  die  grossherzogliche  Regierung  das  Gesuch  um  Ge* 
nehnii^run^"  zur  Ausführung  einer  Eisenbahn  von  Mannheim  nach 
Basel.  In  Ermangelung  der  nöthigen  Erfahrungen  erachtete  aber 
die  Regierung  den  Zeitpunkt  für  den  Bau  von  Eisenbahnen  noch 
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mclit  gekommen,  weshalb  das  Gesaeli  znn&chst  sbschlägllcli  be- 
.  adkieden  wurde.  Im  Jahre  1685  setzte  sie  dami  aber  selbst  ein 

besonderes  Comitö  zur  Untersuchung  der  Frage  über  den  Eisen- 
bahnbau  ein  und  entschlüss  sich  aul'  Grund  der  Berichte  desselben 
zur  Ansfuhrnn«]:  einer  Eisenbahn  von  Maiinlieini  iiiich  Basel  auf 
Staat.^k«)sten,  suwie  bezu^^lich  der  Fortsetzung  dieser  nördlich  bi8 
Frankfurt  a.  M.  Verhandlungen  mit  der  grossherzoglich  hcssfsdien 
ßegierung  anzubahnen.  Der  zur  weiteren  Erörterung  dieser  >  rage 
im  Februar  1838  zusamraenberiifene  ausserordentliche  Landtag  ge- 
Ddunigte  den  Gesetzentwurf  und  damit  die  Ausführung  der  frag- 
heben  Bahn  nebst  Zweigen  nach  Kehl  and  Baden-Baden  auf  Staats- 
kosten sowie  die  ndthigenfalls  zwangsweise  Enteignung  des  zn  den 
EiBenbahnb&nten  erforderlichen  Terrains.  Die  Frage  wegen  der 
Dfirdhchen  Fortsetzung  nach  Frankfurt  a.  M.  war  noch  nicht  zur 
Entscbeidung  gereift,  ünterm  29.  März  1838  erhielt  dieser  erste 
Eisenbahnj^esetzentwurf  die  landesherrliche  Bestätigung.  Mit 
diesem  Gesetz  hatUi  sich  die  *^-ossherzogliche  Regierung  aber  noch 
nicht  definitiv  für  da«  Staat sbahnprincip  entschieden,  vielmelii  wurde 
in  dem  von  1846.  welches  die  nachherige  Schwarzwaldbahn  behan- 
delte, die  j?'rage  erörtert,  den  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen 
aoch  an  PrlYatunteinehmer  unter  Betheiligung  des  Staats  am  An- 
lagecapital  zu  Überlassen,  jedoch  fand  sich  fÄr  diese  Bahn  kein 
solcher  und  ebenso  wenig  für  die  in  einem  späteren  Gesetz  in 
Ansaicht  genommene  Linie  anf  dem  nördlichen  Ufer  des  Bodensees 
gegen  Friedrichshafen.  Ein  allgemeines  Gesetz  Uber  Anlage  und 
CoDcessLonirung  von  Eisenbahnen  ist  in  Baden  ftberhanpt  nicht  er- 
lassen;  die  einzelnen  Bestimmungen  und  Bedingungen  werden  viel- 
mehr von  Fall  zu  Fall  durch  Specialgesetze  resp.  durch  die 
besonderen  Concessiouen  geregelt.  Zaiidchst  wird  hierbei  in  den  be- 
treffenden Gesetzen  besondei*s  zum  Ausdruck  gebracht,  wenn  eine 
Bahn  zur  Ausführuiii,^  au  Privatunternehmer  überhi^sen  werden  kann, 
wie  auch  die  allgemeinen  Concessionsbediugungen  in  diesen  bereits 
bestiiiiuit  werden.  Die  definitive  Ooncession  ertheilt  nachher  aut 
Grund  des  betreffenden  landesherrlichen  Gesetzes  nur  noch  das 
Staatsministerinm.  Allgemein  wird  auch  den  Privatbahnen  die 
Vergönstigung  des  Enteignongsrechts  auf  Grund  des  Gesetzes  von 
1838  sowie  Befreiung  von  allen  Gnmd-  nnd  Gewerhesteuem  und 
die  Uitbenatziing  der  Staatsbahnhofe  anf  den  Anschlassstationen 
ZQgebilligt,  andererseits  aber  die  Concession  nur  anf  eine  bestimmte 
Zeit  (bt^er  stets  anf  80  Jahre)  erthdlt,  sowie  das  Ankaufsrecht 
seitens  des  Staats  und  die  üebernahme  des  Betriebes  durch  die 
8taiU.sha)mverwaltung  unter  Be^tinnuung  des  .Vlinimalsatzes  lur  die 
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Beiriebsflibning  vorbehalten.  Das  specielle  Uebereinkommen  hier- 
fiber  bleibt  dann  der  Generaldirection  der  Staatseisenbahnen  fiber- 
lassen.  Eine  BetheUigang  am  AnJagecapitnl  der  Privatbalinea 
seitens  des  Staats  wurde  in  den  späteren  Gesetzen  nicht  mehr 
vorgesehen,  ist  andi  in  keinem  einzigen  Fall  erfolgt  Ebenso  hat 
der  Staat  hei  keiner  Bahn  eine  Zinsgarantie  ttbemommen,  ond  nnr 
in  einzelnen  FUlen  ist  seitens  der  Staatshahnverwaltung  in  den 
Betriebsverträgen  eine  bedingte  zugebilligt  worden.  Die  Begren- 
zung der  Concessionen  ist  übrigens  nicht  etwa  daliiii  zu  verstellen, 
dass  nach  Ablauf  derselben  die  Bahnen  unentgeltlich  iu  dius  Kigen- 
thum  des  Staates  libergehen,  vielmehr  ist  die  Erneuerung  derselben 
nach  den  dann  bestehenden  Verhältnissen,  oder  aber  der  Ankauf 
der  Bahnen  seitens  des  Staats  geilen  das  aufgewendete  Anlagt-- 
capital  abzüglich  des  Miuderwerthes  vorgesehen.  Die  Pi*eisbei  ech- 
nung  bei  einem  vorherigen  Ankauf  femer  ist  nicht  allgemein, 
sondern  in  den  einzelnen  Concessionen  jedes  Mal  besonders  fest- 
gesetzt. Das  erste  Gesetz,  auf  Grund  dessen  in  Wirklichkeit  die 
Herstellnng  einer  Bahn  durch  Private  za  Stande  kam,  ivar  das 
vom  5.  Jnni  1860  Uber  die  Erhannng  der  Wiesenthalbahn  Basel- 
Schopfhelm.  Im  Ganzen  sind  üherhaiipt  nm*  kurze  Unien  durch 
besonders  hierzu  gebildete  Actiengesellschaften  oder  die  intereasirten 
Stadtgemeinden  hergestellt  worden  mid  zwar: 
die  Wiesenthalbahn  (Basel  -  Schopf- 

heim)  mit  Concession  vom  Jahre  1 8G0 

Karlsruhe  -  Maxauer  Rheinbahn  n        »  n      »  W)i 

die  Lahrer  Eisenbahn  (Diuglingen- 

Lahr)  „        »         »      »  1864 

die   Murgthalbahn   (Rastatt  -  Gerus- 

barh)  „        „  „  „1867 

Freiburg- Altbreisach  »        »         n      »  1868 

Mannheim  -  Schwetzingen  -  Karlsruhe 

(Rheinthalbahn)  n        n         n      »  1868 

die  Heidelberg -S^yerer  Bahn  „       „        „  1872 

Denzlingen* Waldkirch  (Elzthalbahn)  „       »        »     n  1872 
Schopfheim-Zell  (Hintere  Wiesenthal- 
bahn) n        n  n      »  1872 
die    Benchthalbahn  (Appenweier^ 

Oppenan)  „       „         „     „  1874 

die  Kraichgaubahn  (Grötzingen  bei 

Durlach  -  Bretten -Eppingen)  „        „         „      „  1876 

die  Ettliufri^r  Stiidtbahu  (Staatsbahn- 
hof Ettlingen  -  Stadt  Ettlingen)        »        »         n  » 
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Die  Haaptliidfiii  und  alle  anderen  Zweigbahnen  sind  anf  Staats- 
kosten ttbanty  so  dass  das  Staatsbahnprincip  nnr  unwesentlich 
dnrcfaliroehen  ist^  nm  so  weniger,  als  aneh  die  sammtMchm  Prirat- 

bahnen  von  ihrer  Eröffnung'  an  seitens  der  StAatsbahnverwalt  iinp: 
betiieben  werden.  Auch  .sind  von  diesen  inzwischen  folgende  duicii 
Kauf  in  den  Besitz  des  Staats  übergegauj^en: 

die  Rheiüthaibahn  Mauuheini  -  Karlsruhe  am  4.  August  1870 
die  Jb  reiburg  -  Altbreisacher  Bahn  „     I.Januar  1879 

die  Ki-aichgaubahn  ^  15.  October  1879 

die  Ektlialbahn  „     1.  Aprü  1886 

die  Wiesenthalbahn  „    1.  Jannar  1889 

In  jfingater  Zeit,  seit  1886,  ist  in  Baden  auch  mit  der  Erbanong 
von  Schmalsparbahnen  begonnen  worden»  und  es  hat  sich  dieses 
Zweiges  das  bekannte  SecandSrbafaneonsortinm  DatmstSdter  Bank 
und  Badistein-Berün  bemächtigt,  welche  die  fraglichen  Linien  anch 
selbst  im  Betrieb  haben.  Es  sind  dies  die  beiden  Schmalspurbahnen 
Naunheim  -  Weinheim  1886  und  Zell -Todtnau  1888  concessionirt. 

Die  Eingangs  erwähnte  Bahu  von  Mannheim  nördlich  nach 
Fi-ankfm-t  a.  M.  ist  schliesslich  seitens  der  di*ei  betheiligten  Staaten 
gemeinschaftlich  auf  Staatsk(  stcu  gebaut  (Main -Neckarbahn),  hat 
aber  eine  besondere  Verwaltung  und  Direction,  so  dass  der  auf 
badisches  Gebiet  entfallende  Theil  derselben  gleichfalls  badische 
Staatsbahn  ist,  aber  nicht  nnter  der  Generaldirecüon  der  badischen 
Staatsbahnen  steht. 

Die  Geschichte  der  lüsenbahnen  markirt  sich  in  Baden  in  drei 
Perioden.  IDie  erste  vmfasst  die  Zeit  bis  1857  nnd  diarakterisirt 
dch  dadnrdi,  dass  das  Eisenbahnnets  nni*  den  lokalen  Interessen 
des  Landes  angepasst  wurde,  wobei  zuerst  anch  nicht  die  sdt  Er- 
bauung der  Leipzig  -  Dresdener  Eisenbahn  in  Deutschland  ange- 
nommene normale  Spiu'weite  von  1,435  Meter,  sondern  eine  solche 
von  1,600  Meter  zur  Anwendung  kam.  Durch  Umbau  der  bis 
dahin  eröffneten  Strecken  wurde  in  1854  aber  auch  hier  die  Normal- 
spur eingeführt.  Die  zweite  Periode  imifasst  den  weiteren  Ausbau 
des  Bahnnetzes  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Verbindungen 
mit  den  NachbarU&ndem  nnd  schliesst  mit  der  Fertigstellong  des- 
selben in  seinen  grossen  Zügen  in  1879. 

Für  die  dritte,  bis  auf  die  Gegenwart  zu  rechnende  Peiiode 
und  IIIt  die  spätere  Zeit  blieben  nur  noch  Gorrectarlinien  und 
Bahnen  lokaler  Bedentang  zu  banen  ttbrig»  unter  welch  ersteren 
in  strategischer  Beziehung  allerdings  die  1887  auf  Veranlassung  des 
Beichs  gebauten  Strecken  zur  Correctur  der  linie  Basel  -  Constanz 
behufs  Vermeidiiug  des  Schwckür  Gebietü  von  hoher  Bedeutung  siad. 
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Da  abf'eselieii  von  den  SchmaLsimrbahnen  der  Staatsbetrieb 
auch  auf  den  Privatbalmen  als  feststelmiules  Priucip  zu  eracbt^'ii 
ist,  erscheint  eine  Beleuchtung  der  Betriebs verträg^e  erforderlicli. 
Dieselben  sind  nicht  nach  einheitUchen  ii^ncipien  abgeschlossen; 
zum  Theü  hat  sich  die  StaatsbahnTorwaltang  die  Erstattimg  ihier 
eigenen  bnchmfissigen  Betriebskosten,  znm  Theii  aber  aach  einen 
gewissen  Prozentsatas  der  Bmtto-Einnahmen,  50%}  55  7o*  rap. 
60  Vo,  ansbednngen.  Bei  allen  aber  spielen  die  bachmässigen  Be- 
triebskosten eine  wichtige  Rolle  ^  indem  theils  ans  den  der  Staats- 
bahuverwaltun«?  zufiilleiKk'n  Beträgen,  wenn  diese  gegen  jme  einen 
Reingewinn  erbrincren,  den  Bahneigentbümem  zur  Completining* 
einer  gewissen  Verzinsung  ihres  Anlagecapitals  Zuschüsse  gewährt 
werden  sollen,  thf'il^  Hüdererseits,  falls  die  vereinbarten  Prozentsätze  • 
der  Brutto -Einnahme  die  buchraässigen  Betriebskosten  der  ^^taa♦^- 
bahnverwaltung  nicht  decken,  letztere  zur  Deckung  ihres  Defizits 
bedingten  Anspruch  auf  Ersatz  ans  dem  den  Bahneigenthümem 
vertragsmftssig  zufliessenden  Beträgen  hat.  Diese  yereinbarongen. 
machen  lllr  die  Staatsbabnyerwaltong  die  FQhrong  besonderer 
BetriebskoBtenrecbnnngen  fllr  jede  einzelne  Frivatbahn  erforderlich. 

Da  sich  nun  £Qr  so  kurze  Strecken  innerhalb  emes  so  grossen 
Verwaltungsbezirks  die  für  jene  einzelnen  Strecken  wirklich  er- 
waclisenen  Betriebsausgaben  in  einzelnen  Posten  unmriglicli  fest- 
stellen lassen,  wurde  die  Art  dieser  Feststellung  wiederum  mit  den 
Privatbalmen  besonders  vercinliait.  Die  hierbei  für  die  einzelnen 
Ausgabepositionen  theils  festgesetzten  Pauscbalsuninien,  tlieiis  pro- 
zentuelle Berechnung  haben  aber  als  Totalsummen  der  Beti-iebs- 
ausgaben  Beträge  erscheinen  lassen,  welche,  wenn  sie  in  Wirklichkeit 
erforderlich  wären,  jeden  Eisenbahnbetrieb  unmöglich  machten,  Dass 
die  Betriebsansgaben  mit  über  100  7o  der  Bmtto-£innahmen  be- 
rechnet sind,  ist  keine  Seltenheit  and  der  Prozentsatz  von  75% 
selbst  hei  secundär  betriebenen  Bahnen  schon  das  günstigste 
Resultat.  Wohl  nidit  mit  Unrecht  sind  diese  Verhältnisse  die 
Ursache  zu  fortgesetztem  Missvergnttgeni  Gegenyorstellnngen  rnid 
directen  Beschwerden  im  Kreise  der  Privatbahngesellschaften  und 
der  betreö'enden  Stadtgenn  inden  geworden,  und  da  die  Betriebs- 
ausgaben der  sämmtlichen  unter  Staatsbahnverwaltung-  stehenden 
Linien,  obgleich  der  grössere  Tlieil  fb'rsclbeu  deünitiv  C-Jcbirgsbabnen 
sind,  wälireiid  der  ganzen  zurückliegenden  Betriebsjalire  nur  zwischen 
40,46  7o  (i»  1845)  und  70,78  7o  {^^  1855)  geschwankt  und  durch- 
schnittlich nur  53,95 7o  der  Bnitto- Einnahmen  betragen  haben,  so 
nehmen  die  den  Plivatbahnen  in  Eechnnng  gestellten  Betriebs- 
ausgaben um  so  mehi*  Wunder  und  dttrlien,  da  die  Absicht  eines 
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Drneks  jener  doch  nicht  vorliegt  und  die  Prfvatbalinen  als  Ztifuhr- 

weg:e  den  Staatsbahnen  so  wie  so  schon  Nutzen  bringen,  wohl  zn 
der  Frage  veranlassen,  ob  nicht  besser  den  Privatbahnen  die 
Bt  tripbfiansjraboTi  mit  demselben  Prozentsatz  ihrer  eigenen  Brutto- 
Eiiuialiin* .  /.u/iiglidi  einer  Entscliädigung  füi' Gestellung  derBetriebs- 
initt^'l,  in  Kechnnn;^  zu  stellen  wären,  wie  solcher  für  das  g-anze 
bwüäche  Bahnnetz  für  das  betretteude  laufende  Jahr  fest.ge$telit  ist, 
rnn  so  mehr,  als  die  der  Staatsbahn  Verwaltung  aus  dem  Betrieb 
der  Privatbahnen  rechnerisch  erwachsenen  Defizits  in  Wirklichkeit 
doch  nur  werthlose  Zahlen  sind. 

Die  Eisenhahnangelegenheiten  unterstanden  suerst  dem  Mini- 
sterinm  der  auswärtigen  Angelegenheiten ,  später  dem  Handels- 
mimBteriitm  nnd  jetst  dem  Ministeriam  der  Finanzen. 

Die  anf  hadlschem  Gebiet  gelegenen  ISsenbahnen  hatten  ult. 
März  1889  eine  Ausdehnung  von  14 13, .',7  km.  Hiervon  entfallen  auf 
die  l>a(li^;clien  Staat sbahuen (einschliesslich Wieüienthalbahn)  11 69,2i  km 


die  M;i in -Neckar-Bahn    38,78  „ 

die  Heidelberg-Speyerer  Eisenbahn   22,i6  ,i 

di>'  Karlsruhe -Maxaaer  Kheiübahn   9,7s  „ 

die  Morgthalbahn   14,w  „ 

die  Renchthalbahn   18,4i  „ 

die  lishrer  Eisenbahn   3,28  „ 

die  Schopfheim -Zeller  Eisenbahn   7,24  „ 

die  Ettlinger  Stadtbahn   2,21  „ 

^  tfannheim-Weinheimer  Schmalspnrbahn     ....  ll.tts  „ 

&  wfirttembergischen  Staatsbabnen   ho,79  „ 

Äi«  hessische  Ludwigsbahn   2(1, „ 

^  schweizerische  Nordostbalm   7,s4  „ 


141d,&7  km 


Königreich  Bayern. 

Geograilhie.  758ß0qkm  mit  5476000  Einwohnern.  5350,70  km 
Anbahnen,  mithin  auf  100  qkm  7,05  km. 

Das  Königreich  besteht  aas  zwei  voneinander  getrennt  liegenden 
llieileQ.  Der  HanpUändercomplex  bildet  den  südöstlichen  Theil 
DestBcUands,  der  kleinere  Theil,  die  bayeiische  Pfak,  lie^t  anf 
^«in  Unken  Rheinnfer.  Der  politischen  Eintheilunjr  nach  wird  der 
HanpUheil  iin  Süden  und  Osten  von  ( )esten'eich,  im  Nurdosteu  vom 
Königreich  Sachsen,  im  Norden  von  den  I^Hii  stentliiimern  Reuss,  dem 
Hei-zogthum  Sachsen-Coburg,  dem  Hei-zogthuiu  Sachsen-Meiningen, 
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im  Nordwesten  von  der  preuasischen  Provinz  Hp^^^en-Nassan,  im 
Westen  von  dem  Grossberzog^hnm  Hessen,  dem  Grosaherzogthnm 
Baden  und  dem  Königreich  Württemberg,  die  P£Bdz  aber  im  Osten, 
woselbst  der  Khein  eine  natttrlicbe  Grenze  bildet^  Tom  Grosaber- 
zogthmn  Baden,  im  Nordosten  vom  Grosserzogthnm  Hess^,  im 
Nordwesten  nnd  Westen  Ton  der  preasmschen  BeinproTinz  and  im 
Sfiden  Ton  dem  Beicbsiande  Elsass-Lotbringen  begrenzt. 

BeztiglicU  der  orog^i'aphischen  Verbältnisse  reichen  bei  dem 
Haupttheil  im  Süden  die  Alpen  nach  Bayern  hinein,  nördlich  vor 
diesen  dt  liut  sich  bis  zm*  Donau  hin  die  schwäbisch-bayerische 
Hochebene  aus,  und  nördlich  der  iiau  erstreckt  sich  bis  an  den 
3Iain  hinan  der  schwäbisch-fränkische  JiU'a.  Im  Osten  erliebt  sich 
p:e^en  Böhmen  das  böhmisch-bayerische  Waldgebirge,  an  welches 
sich  im  Norden  das  i^chtelgebirge  nnd  nordwestlich  an  dieses  der 
Frankenwald  anschliesst.  Im  Nordwesten  belindet  sich  das  Ehön- 
gebirp-c  nnd  südlich  von  diesem  der  Spessart. 

Die  Pfalz  liegt  fast  ganz  auf  dem  nördlichen  Theil  der  Vogesen, 
hier  Westrich-  nnd  Haardtgebirge  genannt,  nnd  nmr  der  Osten  ge^ 
hdrt  mit  einem  schmalen  Streifen  der  rheinischen  Tiefebene  an. 

In  hydrographischer  Beziehmig  gehört  der  sfldliche  Thefl  des 
Haoptcomplexes  dem  Donaugebiet,  der  nördliche  dem  Gebiet  des 
Hain  an.  Die  Donan  dnrchfliesst  das  Land  TOn  Westen  nach  Osten; 
Ton  deren  Nebenflüssen  sind  zn  nennen  rechtsseitig  Hier,  Grenz- 
flüss  gegen  Württemberg,  Lech,  Isar  und  Inn  mit  der  Sabcach, 
welch  letiztere  zusammen  mit  dem  unteren  Lauf  des  Inn  die  Grenze 
gegen  Oesteneich  bildet;  von  den  linksseitigen  Nebenflüssen  Alt- 
mühl, Naab  und  Regen.  Der  Main,  fast  ganz  dem  Königi-eich 
Bayern  angehörend,  dni-chflit  sst  das  Land  in  der  Richtung  von  Osteu 
nach  Westen  in  weiten  Krümmungen;  von  seinen  Nebenflüssen  ist 
links  die  Kegnitz  und  rechts  die  fränkische  Saale  zu  nennen.  Das 
Donau-  nnd  das  Maingebiet  sind  durch  den  176  km  langen  Ludwigs- 
kanal, den  längsten  Deutschlands,  miteinander  yerbuiden.  Am 
Nordrande  der  Alpen  und  auf  der  bayerischen  Hochebene  finden 
sich  zahlreiche  Seen;  die  bedeutendsten  sind  der  Ammer-»  Wfirm*, 
Cbiem-,  Kdm*gs-,  Tegem-  mid  Walchemsee.  Im  änssmten  Süd- 
westen bei  Lmdan  reicht  Bayern  an  den  Bodensee  heran. 

Die  Pfalz  gebOrt  zun  grOssten  Theil  dem  Stromgebiet  des 
Bhein  an,  welcher,  wie  schon  gesagt,  die  Ostgrenze  derselben 
bildet.  Im  Uebrigen  hat  sie  nur  kleinere  Gebirgsflüsse,  welehe 
aber  für  das  Bahtmetz  derselben  von  hoher  Wichtigkeit  geworden 
sind.  indiMu  die  Thaler  dieser  b«'i  dem  gebirgigen  ChaiaktiT  des 
Landes  mm  grossen  Theil  von  den  Eisenbahnen  benutzt  werden, 
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80  der  Speyerbadi,  die  Qnaich  mid  die  Ffrimm,  zum  Bhein  fliessend» 
die  Blies  mit  Erbadi  zur  Saar  iiiessend,  die  Alsenz  und  die  Glan 
mit  der  Lanter  smr  Nahe  Hiessend. 

Im  ganzen  Lande  ist  Ackerbaa  and  Viehzucht  gnt  entwickelt, 
der  erstere  hervori-agend  in  dem  südöstlichen  Tiieile  Niederbayenis, 
welcher  die  Kornkammer  des  Königreichs  bildet;  Viehzucht  wird 
auch  unabhängig  vom  Ackerbau,  selbst  in  dem  H<m  ]i<:v]»irfre  und 
g^erade  hier  mit  besonderem  Eifolg-  betrieben.  Obst  und  Wein 
wild  am  Main  und  am  Bodensee  sowie  in  der  Pfalz  am  Kbeiu  ge* 
Wonnen.  Tabak  wird  in  der  Ptalz  und  bei  Nürnberg  gebaut,  vor 
Allem  aber  ist  Bayern  das  Land  des  Hopfens;  der  gesuchteste  ist 
der  Ton  Hersbmck  mid  Spalt  £ui  Drittel  des  Landes  ist  mit 
Wald  bestanden. 

Der  Bergbaa  liefet  Eisenerze,  TOizttglieh  im  Fichtelgebirge^ 
StdnkoUen  M  Stockheim  sowie  in  der  Pfisdz  bei  St.  Ingbert^ 
Brannkoblen  im  (Miellen  Hanpttheüe  bei  Miesbach  nnd  am  Peissen- 
berge.  Lithographische  Steine  werden  bei  Solnhofen  an  der  Alt- 
muhl, Grapliit  zu  iiieistiften  und  Schmelztiegehi  an  der  Donau  bei 
Griesbach  und  Passau,  Salz  bei  Berchtesgaden,  Traunstein,  ßeichen- 
iuiii  und  Rosenheim  gewounen. 

Die  Industrie  ist  äusserst  vielseitig;  das  hervorrapfendste  Ge- 
werbe ist  Bierbrauerei,  femer  sind  zahhreiche  Papiermühlen  und 
Baumwollenfabriken  vorhanden;  Holz-  und  Spielwaaren,  letztere 
Tonüglich  in  Nürnberg  und  Fürth,  sind  weltbekannt;  auch  giebt 
es  Tiele  nnd  bedeutende  Glashütten,  besonders  im  bayerischen 
Waldgebirge,  Sehmelztiegel-,  chemisdie  nnd  Faibenfabriken  bei 
Fassan,  Wnnsiedel  nnd  SchweinAirt^  Eisenhüttenwerke  yomehmlich  . 
in  der  FfUac. 

Der  Handel  ist  bedentend,  besonders  der  Transithandel  nach 

Oesterreich  und  Italien.  Die  wichtigsten  Handelsplätze  sind  Augs- 
buig  und  Nürnberg,  n&chstdem  München,  Fürth,  Passau,  Kegcns- 
burg,  Nördlin^ren,  Wüi-zbnrg,  Schweinfurt,  Bamljerg,  Hof,  und  in 
der  Walz  Ludwigshafen.  —  Die  Haupt-  und  Besidenzstadt  des 
Königrelohs  ist  München. 


Historische  Cntwickelung  des  Eisenbahnwesens.  In  Bayern, 
welches  den  Buhm  hatte,  innerhalb  seiner  Grenzen  die  erste 
LocomotiToisenbahn  Dentsddands  erstehen  zu  sehen,  hat  man 
sieh  froher  als  in  irgend  einem  anderen  deutschen  Lsnde 
mit  dem  Gedanken  znm  Ban  von  Elsenbahnen  beschJiltigt. 
Als  Verfechter  dieser  Ideen  trat  hier  der  kdnigüche  Ober- 
bergrath  Bitter  von  Baader  anf,  welcher  bereits  1814'  behtifs 
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Anstelliin^^  von  praktischen  Vci-iiclicii  dir  Aiila-t;  vlm  r  EispiiT^^lm 
von  Nürnberg  nach  Fürth  eniplalil.  und  dieses  i*roject  wurde  löiD 
(regenstand  der  Kammerverhandlungen,  zunächst  aUerdings  ohne 
Erfolg,  Auch  Seine  Majestät  König  Ludwig  I.  wiadtB  ipiter  dieser 
Angelegenheit  Seine  besondere  Aufmerksamkeit  zu,  UeflS  aach  diuxii 
einen  königlichen  Ingenienr  die  EostenanschUige  machen.  Da  sich 
aber  Bayern  In  der  Donau  ond  dem  Main  gater  parallel  laofander 
und  dem  ganzen  Lande  nntzbarer  Wasserstraaaen  erfreut,  hatten 
die  Vorfechter  der  Eisenbahnen  ztmftchst  einen  schweren  Stand,  nm 
so  mehr,  als  gleichzeitig  mit  den  ersten  Eisenbahnentwfirfen  das 
Project  zur  Ausdelmuug  der  W'asserstriissen  diu'ch  Herstellung 
eines,  das  Donau-  mit  dem  M.iiiijreljiet  verbindenden  Kanals  anf- 
tauchte,  welches  1835  in  dem  Donau  -  Main-  oder  Ludwigskanai 
(von  der  Reg^nitz  /ui'  Altmühl)  auch  verwii'klicht  wurde.  Indess 
gelang  es  doch  der  Energie  einzelner  Männer,  unter  denen  vor 
Alien  der  Nürnberger  Bürger  Scharrer  zu  nennen  ist,  die  Mittel 
zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Nümbeig  nach  Fürth  autzubringen 
und  die  königliche  Genehmigung  zu  dieser  zu  erwirken.  Unterm 
18.  Noyemher  1838  bildete  sich  zur  Ausführung  des  Projecte  eine 
besondere  Actiengesellschaft,  nnterm  19.  Febmar  1834  erhielt 
dieselbe  die  Allerhöchste  Bestätigung  nnd  Concession  zum  Bau  nnd 
Betrieb  der  gedachten  Linie,  im  Febmar  1835  wnrde  mit  dem  Bau 
begonnen  und  am  7.  Dezember  desselben  Jahi^s  diese  erste  Loco- 
motiveisenbalin  Deutschlands  eröftnet. 

Im  Weiteren  hat  sich  das  Eihculuihnwisen  in  den  beiden 
Landestheilen  duniiaus  verschieden  entwicktdt  und  ist  dempreniä.ss 
für  jeden  iiesonders  zu  erörtern.  Bei  dem  Hauptlänaticomplex, 
welcher  auch  cbrouidogisch  zuerst  zu  behandeln  ist,  markireu  sich 
iu  der  Geschichte  des  Kiseubahnwesens  fünf  Perioden. 

In  der  ersten  wuide  der  Eisenbahnbau  und  Betrieb  gänzlich 
der  Privatindustrie  tiberlassen;  die  zweite  setzt  mit  dem  Jahr  1840 
ein,  in  welchem  durch  Allerhöchste  Entsclifiessnng  der  Bau  der 
ersten  Staatsbahn  bestimmt  wnrde.  In  dieser  kam  das  Staatsbahn-  * 
piincip  voll  zom  Dorchbruch,  indem  die  bis  dahin  bestandenen 
rrivatbahnnntemehmungen  mit  Ausnahme  der  Nürnberg  -  Further 
Eisenbahn  vom  Staat  Obömommen  wurden.  Die  dritte  Periode  be- 
ginnt in  1856  mit  Concessionii'ung  der  grossen  Ostbahngesellschaft, 
die  vierte  mit  dem  Erlass  des  Gesetzes  über  den  J^au  von  Yicinal- 
bahnen  1869;  der  Bejrinu  der  fünften  markirfc  sich  durch  den  käuf- 
liclicii  Erwerb  der  o.stbalineH  st^itens  des  Staats  in  1875,  wodurch 
das  8taatsbabnpriii(  ip  zum  zweiten  iMal  voll  zur  Geltung  kam.  Seit 
1885  ist  das  I^hunetz  in  seinen  grosr>uii  /Ugeu  als  ausgebaut  zu 
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enie1it€ii  und  der  Zukunft  nur  noch  der  Bau  von  ^luien  lokaler 

Bedeutung  und  Correcturlinien  vorbehalten. 

Auch  in  der  Rlieinpfalz  gelanjs^te  sclion  lö37  das  Eisenbalm- 
weseii  zur  Geltnnj2r  und  zwar  hier  ohne  Schwierigkeiten.  In  diesem 
Landestheil  w  ui'!*  und  blieb  es  bis  zur  Gegenwart  jräuzlich  der 
Privatindustrie  überlassen,  fand  aber  auch  hier  seitens  des  St-aals 
uachdiückliche  Untei'stützun<r  durch  Uebemahme  von  zum  Tlieil 
fa&t  übermässigen  Zin.sgarantien  für  das  gesanmite  A.nlagecapital, 

Wenden  wir  uns  jetzt,  specielhn-  der  Entwickelung  des  Eisen- 
balmwesena  zu  und  zwar  zunächst  wieder  der  im  Hauptländer- 
oomplez,  80  sehen  w  in  dem  Eröffhungciialir  der  ersten  Bahn 
Nttmberg-Fflrtli  bereits  ein  grossartiges  Inject,  wenn  auch  in 
mehrere  kleine  x^liedert^  entstehen,  das  einer,  der  alten  Handels^ 
Strasse  tther  Nürnberg  und  Augsburg  entsprechenden  Bahn  von 
der  sächsischen  Grenze  bei  Hof  ttbor  NOmherg  nach  Augsburg  und 
von  da  einerseits  nach  Lindau  am  Bodensee  und  andererseits  über 
Münclieii  nach  Salzburg.  Zur  Verwirklichung  der  einzelnen  Tlieilc 
de&selben  bildeten  sich  verschiedene  Actieugesellschaften .  so  1H35 
für  München -Anjrsbui'g  und  1830  für  Augsburg -Nüniberg,  für 
Nürnberg  -  Banilx  rg  -  Culmbach  -  Hof,  für  Augsbuig  -  Lindau  und  für 
München-Salzburg. 

Zur  Anbahnung  der  wünschenswerthen  Gleichmässigkeit  in 
Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  beiief  die  Kegienmg  eine  General- 
delegation aus  allen  bereits  genehmigten  Eisenbahngesellscliaften 
nach  München  behufs  Berathung  gemeinsamer  Grandlagen  für  die 
Statuten  s&mmtlicher  EisenbahngeseUschaften  Bayerns,  auf  Grund 
deren  unterm  28.  Sept  1836  die  bis  zum  Erlass  des  Beichsgesetzes 
über  die  Actiengesälschaften  in  Kraft  gebliebenen  Fundamentslbe- 
Stimmungen  für  sämmtliche  Eisenhahnstatuten  in  Bayern  aufgest^t 
wurden.  Die  wesentlichsten  Punkte  derselben  -waren,  dass  die 
Eisenbahngesellschaften  die  Rechte  constitoirter  Corporationen  er- 
hielten, das  benütliigte  Cai)ital  durch  Ausgabe  von  Actien  zu  be- 
schaffen liätten,  diese  letzteren  nach  Wahl  der  Gesellst  li.itt  auf  den 
lubabter  ohne  Namen  oder  auf  den  Namen  des  Inhabers  gestellt 
werden  konnten,  bis  zur  Bativollendunpf  der  Bahn  nicht  unter 
500  Gulden  betraj^en,  dann  jedoch  in  sulclie  bis  zn  100  Gulden 
herab  zerlegt  werden  durften,  dass  die  Ausgabe  neuer  Actien  und 
die  Aufnahme  von  Darlehen  nur  mit  Genehmigung  der  Regierung 
erfolgen  dürfe,  dass  die  Festsetzung  der  Tarife  ebenfalls  der  Ge- 
nehmigung der  Staatsregierang  unterliege  und  diese  in  den  drei 
ersten  Betriebejjahren  jährlich,  dann  aber  alle  drei  Jahre  nach  Er- 
fordern neu  zu  regeln,  dass  ^e  Bahnen  sämmtUch  in  gleicher  Spur- 
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weite  von  1,435  Meter  und  für  Schwertransporte  aller  Art  herza- 
stellen  seien,  dass  der  Staat  die  Eisenbahnen  ztun  Betrieb  der 

Postanstalt  benutzen  düife,  die  besonderen  Verhältnisse  hierüber 
uml  die  seitens  der  Eisenbahiieii  au  die  künif;'liche  Postanstalt  zu 
leistende  Kiitschädigun^  bei  jeder  Gesellschaft  diu-cli  l)esonderes 
Uebereiiikomnien  zu  retceln  seien  nnd  dass  endlich  alle  Jahre  min- 
destens ein  Mal  eine  i^aMueinsaiiK;  (.'onlereiiz  von  Bevollmäclititrteii 
siininitliclier  bayerischen  Eisenbahn.ffoscllschaften  zwecks  Herbei- 
lühiimg  und  Erhaltung  möglichst  übereinstimmender  Grundsätze 
und  Gebrauchsweisen,  sowie  zur  Jiegulirung  der  gegenseitigen  Be- 
ziehungen der  einzelnen  Bahnen  zueinander  unter  Beiwohnong 
königlicher  Commissare  stattzufinden  habe.  Aach  worde  anttfm 
17.  November  1837  in  Abänderang  der  Verfassnngsorknnde  ein 
dem  Eisenbahnwesen  angepasstes  allgemein  gültiges  Expropriations- 
gesetz erlassen. 

Von  den  vorstehend  aufgeführten  Eisenbahnprojecten  wurde  nur 
München- Augsburg  seitens  der  dazu  gebildeten  Gesellschaft  bis  zur 

Vollendung  durchgeführt  und  diese  Bahn  zunächst  auch  von  der  Ge- 
sellschaft s»'lbst  betrieben.  Alle  anderen  nuissten  theils  iu  der  ersten 
Banausfiihrnng,  theils  noch  im  Stadium  der  Vonmtersuchungen  von 
den  Gesellschiiiten  aufgegeben  werden,  da  das  Privatcapital.  welches 
sich  zuerst  dem  Eisenbahnbau  sehr  geneigt  zeigte,  vorzeitig  eut- 
muthigt  sich  von  diesem  zurückzog.  Bei  dieser  Sachlage  be.schloss 
8e.  Majestät  König  Ludwig  I.  in  Höchsteigener  Ueberzeugung  übei' 
die  hohe  Wichtigkeit  der  Eisenbahnen  für  das  Ged^en  Seiner 
Länder  1840  die  Erbaniing  resp.  Vollendung  der  Bahn  von  der 
Landesgrenze  bei  Hof  bis  Augsburg  und  event.  auch  weiter  bis 
lindau  auf  Staatskosten,  zun&chst  aus  bereiten  Mitteln  des  Staats» 
haushalts.  Nachdem  die  Concession  der  Gesellschaft,  welche  sich 
zum  Bau  der  Bahn  Nürnberg -Hof  gebildet  hatte,  im  November 
1840  als  erloschen  erklärt  werden  musste,  da  zu  erkennen  war, 
dass  dieselbe  die  ganze  Linie  nicht  vollenden  könne  oder  wolle, 
und  nachdem  per  1.  Joli  1841  eine  königliche  Eisenbahnbancommission 
nnter  dem  Ministerium  des  Innern  eingesetzt  worden  war,  begann 
im  August  1842  der  staatsseitige  Eisenbahnbau  auf  der  Tlieilst recke 
XiuTiberg-BaniVu  rir.  Da  jedoch  nicht  einmal  diese  erste  projectirte 
Linie,  nocli  vi»  !  weniger  aber  ein  ganzes  Netz  von  Bahnen  mit  mir 
den  jewt  iliLien  disponiblen  StaatsüberscMssen  hergestellt  werden 
konnte,  musste  diese  Angelegenheit  behufs  Beschattung  der  erforder- 
lichen (Kapitalien  auf  dem  Wege  der  Staatsanleihe  vor  den  Tiandtag 
gebracht  werden,  und  es  erging  hierauf  unterm  23.  August  1843  das 
erste  bayeiidche  Staatsbahngesetz,  betreffend  den  Bau  dei*  Bahn  von 
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der  Ijandesgfrenze  bei  Hof  über  Bamberg,  Nürnberg  und  Auf^sburg 
nach  Lindao.  Die  erste  Staatsbahnstrecke  Nürnberg  -  Bamberg 
wurde  am  25.  August  1844,  als  am  Gebortstage  Sr.  Majestät, 
feierlich  eingeweiht  und  eröflhet,  der  regelmftssige  Betrieb  snf  der- 
selben aber  erst  am  1.  Oktober  1844  eingeftthrt.  Gleicbzeitigy  mit 
Uebemahme  an  dem  letztgenannten  Tage,  ging  auch  die  bis  dahin 
ron  der  eigene  Gesellschaft  betriebene  München- Aogsbuiger  Eisen- 
bahn kftnflich  in  Eigen thum,  Verwaltung  nnd  Betrieb  des  Staates 
über,  und  somit  war  luiu  die  Ludwigsbahn  Nürnberg- Fürth  zunächst 
die  einzige  Privatbahn  in  dem  Ostlichen  Haupttheile  Bavt  ins. 
Thiterm  15.  April  1845  wurde  für  den  Staatbba inibetrieb  die  Geueral- 
verwaltuii^  der  königlichen  Kisenbalmen  in  München  unter  dem 
Ministerium  des  Aeussem  eiuj^esetzt,  während  für  den  Kiseubalm- 
ban  die  bereits  bestehende  Eisenbahnbaucommission  miter  dem 
Miuisteriam  des  Innern  in  Thätigkeit  blieb. 

Bei  der  Berathung  des  eben  erwähnten  ersten  Staatsbahn- 
gesetzes von  1843  kam  aueh  die  Frage  über  Conceesionining  yon 
ZwetglMÜmen  an  Privatunternehmer  mit  staatsseitiger  Üntersttttsung 
zur  ErMerung,  und  spftter  gelangten  mehrere  solche  in  dieser 
Welse  zur  Ausführung,  die  erste  in  der  Linie  Pasing  -  Starnberg 
mit  Gonoession  vom  26.  September  1849;  diese  kam  durch  eine 
einzelne  Person,  die  anderen  Bahnen  dieser  Ghittung  aber  entgegen 
den  Gepflogenheiten  in  den  anderen  deutschen  Ländern  durch  die 
interessirten  Städte  ziu'  Ausführung.  Dieselben  wurden  zum  Theil 
für  Eechnung  der  Eigenthümer  bereits  duich  die  Staatsbahnver- 
waltong  gebaut,  sämratlich  aber  von  dieser  pachtweise  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  genoramen  gegen  Verzinsung  nnd  Amortisation 
des  Anlagecapital«.  so  dass  sie  mit  Beeudif^ung  der  letzkMvo  ohne 
weitere  Entschädigung  dem  8taat  zu  vollem  EigentUum  zulallen. 
Es  sind  dies  folgende  Linien: 

Pssing-Stamberg,  1849  concessio- 


mrt» 


Neuenmarkt-Bayreuth,  1852  conc, 
Ansbach-Gimzenhausen,  1656  conc, 
Holzkircbsn-Miesbachy  1860  conc, 
HochstadVStockheim,  1860/62  con- 


Dieselben  bil- 
den die  in  den 
statistischen  Be- 
'  richten   mit  der 


cesaionirt^ 


Bezeichnung 


Neu-Ühn  -  Memmingen  -  Kempten 


„Pachtbahnen" 
belegte  Gruppe. 


(Illerbahn),  1861  couc, 


Oberkotzau  -  Eger,  18G3  couc, 


Starnberg  -  Penzberg  -  Peisseuberg, 


186a  conc. 
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Von  diesen  ist  inzwischen  die  lüerbahn  bereits  1876  durch 
directcii  Eintritt  des  StaAts  an  Stelle  der  Stadt  Memmiiig^eji  in  den 
bezüglichen  i^liiauzvertrag  mit  der  königlichen  BajikiaNUruberg  in  das 
volle  Eigentham  des  Staats  übergegangen. 

Im  Uebrigen  hatte  die  Regierung  bei  den  K&mmerverhandlungen 
1846  dnich  ihren  Minister  des  Innern  betont»  dass  sie  die  Leitung 
und  Benutzung  der  Eisenbahnen,  deren  Inhaber  bis  zu  einem 
gewissen  Punkt  den  gesammten  commerdellen  und  persönlichen  Yeiv 
kehr  des  Landes  beherrsche ,  in  ihren  Hauptrichtnngen  nie  Privat- 
händen  Überlassen  wttrde.  Das  Staatsbahnprindp  fand  aber,  be- 
sonders wegen  der  geringen  Rentabilitilt  der  Balmeii,  im  liaiif  der 
Zeit  /iiilih'eiche  Gegner.  Es  winden  denn  auch  1855  Bestiimimngen 
über  die  Erbauung  von  Eisenbahnen  durch  Privatunternehmer  er- 
lasspiK  Die  wesentlichsten  l*uiikte  dieser  waieii,  dass  die-  (-ye- 
neliniiguiig  zu  den  Vorarbeiten  dem  königlichen  Ministerium,  die  Kr- 
theilung  der  definitiven  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  aber  nur 
8r.  Majestät  Höchstselbst  zustehe,  dass  die  Bewilligung  zu  den  Vor- 
arbeiten an  einzelne  Personen,  an  Oorporationen  oder  an  bereits  ge* 
nehmigte  Vereine ,  aber  auch  an  solche  Personen  ertheüt  werden 
könney  welche  erst  einen  Verein  bilden  wollen,  dass  die  eigentliche 
Concession  durchweg  auf  eine  bestiminte  Zeit,  höchstens  auf  99  Jahre 
von  ErOfihung  der  Bahn  an,  beschränkt  werden  solle,  und  dass  nach 
Ablauf  dieser  das  Eigenthum  der  Bahn,  jedoch  mit  Ausschluss  des 
Mubiliar Vermögens,  der  Betriebsmittel  und  der  InveuiaritMi  unent- 
geltlich dem  StiUit  zulalle,  dass  dieser  aber  l)erei'litigt  sei,  auch  den 
bier  zunächst  iiusgesclilossenen  Veriiirif^'-t'ii^ibcstaiidtheil  gegeu  eine 
event.  schiedsrichterlich  festzusetzeiidti  Vergütung  käuflich  zu  über- 
nehmen, dass  ein  Erwerb  der  J^ahn  seitens  des  Staats  vor  Ahlauf 
der  Concessionsdauer  nur  auf  Grund  freien  Uebereinkonunens  er- 
tblgen  könne,  es  sei  denn,  dass  in  der  Concession  besondere  gegen- 
theilige  Bestimmungen  hierüber  festgesetzt  wären.  Das  Verhältniss 
der  Privatbahnen  zur  Post  wurde  in  diesen  Bestimmungen  dahin 
geregelt,  dass  dieser  letzteren  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  bei 
allen  Fahrten  frei  stehe,  dass  Brief-  und  Zeitungspackete,  die 
officiellen  Fährpostsendungen  sowie  die  begleitenden  Postbeamten 
unentgeltlich  zu  befördern  seien,  dass  aber  der  Transport  der 
/aliluiiLjfspflichtigen  FaliritostsciKluugca  nach  dem  Gesammtgewicht 
aiil  (irund  der  gewöhuliclien  Gütertraiisporttaxe  zu  ei  lulgen  habe. 
Die  St^jierverhältnisse  der  Privatbahnon  ferner  wurdi  ii  daliin  ge- 
regtilt,  dass  diese  alle  i^tiuits-  und  (»ITeiitliLhen  Lasten  und  Steuern, 
weMif  berkümmlich  oder  gesetzlich  auf  dem  Bahiifigentlium  und 
aui'  dem  Betriebe  ruhen,  zu  tragen  haben  sollten.  Anderei'seits 
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endlich  enthielten  diese  fiestimmimgen  die  Gew&hrleiBtnng,  dasst 
wahrend  der  Gonoessionsdmier  es  Ißemandem  gestattet  werden  solle, 
eine  andere  ESsenbalin  für  die  Benatztmg  des  Pablikoms  herzustellen, 
welche  dieselben  Endpunkte  ohne  Berfibrung  neuer  strategisch, 
politisch  oder  commerciell  widitiger  Zurischenpunkte  verbinde. 

Das  folgende  Jahr  1856  brachte  itxm  Oesetz,  inhaltlich  dessen 
der  IJau  der  Linien  im  Osten  der  Monarchie  von  Nürnberg  über 
Amlierf^  nacli  Regensburg  mit  Zweig  an  die  böhmische  Grenze  gegen 
Filbeii,  von  Retrensbnrg  an  die  österreichische  Grenze  bei  Passan 
und  von  München  über  Landshut  an  die  D^mkiu  nnter  Uebernahnie 
einer  staatlichen  Zinso^arantie  an  Piivatunteruehuier  überlassen 
wei-den  könne,  und  auf  Grund  dieses  Gesetzes  bildete  sich  die  g^rosse 
Actieng^Uschaft  der  bayerischen  Ostbahnen,  in  (kstea  Bereich 
später  mit  Concession  von  1865  noch  die  von  einer  besonderen 
Aetieogesellschaft  erbaute  kurze  Bahn  Deggendorf-FlattHng  entstand. 

Inzwischen  hatte  die  Verstimmung  gegen  das  Staatsbahn- 
priDcip  denrtig  zugenommen,  dass  bei  den  Eammerverhandlongen 
Ober  den  eben  erwähnten  Gesetzentwurf  in  der  zweiten  Kammer 
direct-  der  Antrag  gestellt  wurde,  die  Staatsbahnen  an  Privat» 
uüterLiehmer  zu  verpachten,  doch  wurde  derselbe  durch  das  Votum 
der  Kammer  der  Reiohsräthc  wieder  beseitigt,  und  bald  kam  dann 
einUmbchwun^  in  die  öffentliche  Meinung,  so  dajjs  schon  die  nädibten 
Gesetzentwürfe  des  Jalires  1861  über  neue  Staat sbahnbauten  ohne 
Schwieligkeiten  in  den  Kammem  durchgingen.  Schliesslich  ge- 
staltete sich,  wobei  mv  chronologisch  allerdings  vorgreifen,  die 
Stimmung  so  zu  Gunsten  des  Staatsbahnprincips,  dass,  trotzdem 
die  bayerischen  Osthahnen  in  anerkannt  vorzüglicher  Weise  ver> 
wütet  wurden,  1874  aus  Kreisen  der  Landesvertreter  heraos  zur 
Beseitigung  der  beide  Babncomplexe  schädigenden  gegenseitigen 
Coocnrrenz  der  käufliche  Erwerb  der  Ostbahnen  durch  den  Staat 
lieantr&gt  wurde,  welcher  auch  eüischliesslich  der  Deggendorf- 
Plattlinger  Bahn  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  15.  April  1875  erfolgte. 

Nun  wieder  zurtickgreileud,  ist  nocli  besonders  die  den  übrigen 
deatschen  St-aaten  gegenüber  frülizeitige  Eiiiiiiiirung  von  Vicinal- 
bahneii  mit  Gesetz  vom  29.  April  1869.  also  ftist  10  Jalu*e  vor 
Eiiifnlirunj^  des  Gesetzes  über  die  ungelaiii-  U-iehartigen  Secundär- 
bähnen  fiii*  Gesammtdeutschland,  hervorzuheben.  Zu  solchen,  iiu 
lokalen  Interesse  abseits  vom  grossen  Bahnnetz  gelegener  Städte 
Uid  Bezirke  zu  erbauenden  Bahnen  sollten  die  Kosten  für  Grund- 
erwerb  und  Erdarbeiten  aeit/em  der  Interessenten  getragen  werden, 
vdehe  andererseits  aber  auch  bedingten  Anspruch  auf  einen  Theil 
der  Brutto -Einnahme  der  betreffenden  Bahn  zur  Verzinsung  und 
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Amortisation  de«?  von  ihnen  anf^ewendeten  Capitals  haben  sollten. 
Zunächst  sollte  aus  den  Brutto -Einnahmen  der  Staat  13  Vi  %  des 
seinerseits  aufgewendeten  Anlagecapitals  erhalten,  wovon  4V, 
zur  Verzinsung  dieses  Capitals  und  9%  als  Pansdialbetnig  flr 
Betriebskosten  gerechnet  wurden,  nnd  von  dem  dann  noch  ver- 
bleibeDden  Best  sollten  die  Piivatinteressenten  für  obengenannten 
Zweck  57o  des  ihrerseits  angewendeten  Capitals  bekommen.  In 
tecdmischer  Beziehmig  wurden  Ar  diese  Vidnalbahnen  grössere 
Steigungen,  schftrfere  Curven,  geringere  Kronenbreite  und  Verwen- 
dung leichterer  resp.  bei  den  Hauptbahnen  ausrangirter,  jedoch  noch 
brauchbarer  Schienen  zugelassen;  sie  iihnciien  im  Bau  also  den 
heutigen  Secundärbahnen.  Zur  Forderung  solcher  Bahnen  wui*de 
inhaltlich  desselben  Gesetzes  ein  Vicinaleisenbahn-Baufoiuls  ge- 
schaffen, in  welchen  die  nach  Bediennug  der  Eisenbahiiauleihen 
verbleibenden  üeberschüsse  der  Staatsbahnverwaltung  und  die  dem 
Staat  zufallenden  £rtragsantheile  aus  den  Ueberschüssen  der  Ost- 
balmen  flieasen  sollten.  Noch  in  demselben  Jahre  1809  und  dann 
1870,  1871,  1874  und  1876  wurde  der  Bau  solcher  Bahnen  an- 
geordnet; da  aber  der  Natur  der  Sache  nach  grosse  Einnahmen  bei 
diesen  nicht  erzielt  werden  konnten,  so  blieb  f&r  die  Mratinter- 
essenten  —  mit  Ausnahme  bei  einer  einzigen  Bahn  —  nie  etwas 
ftbrig,  und  wurden  hierdurch  besonders  die  kleinen  Landgemeinden 
in  ihren  finanziellen  Verhältnissen  stark  gefährdet  Deshalb  wurde 
unterm  28.  April  1882  ein  neues  Vicinalbahngesetz  erlassen,  durch 
welches  be/iiii-lich  der  bestehendeu  Vicinalbalmen  den  Interessenten 
Irtiirestellt  wurde,  unter  Verzicht  ihres  Anspruchs  auf  etwaigen 
Teljerschuss  das  von  ihnen  für  die  Erdarbeiten  aufgewendete 
Capital  ganz,  andernfalls  aber  die  Hälfte  dieses  zurückzuerhalten, 
wobei  sie  in  dem  letztgedachteu  Fall  vom  1.  Januar  1882  ab  dei- 
artig  an. den  lleinttberschfissen,  d.  h.  nach  Absug  der  Betriebsaus- 
gaben participiren  sollten,  dass  sie  nach  Abzug  von  iV«  Zins  für 
das  Staatscapital  den  gansen  weiteren  üebendniss  erhielten,  wovon 
4  Vo  ^  Verzinsung  ihres  Capitals,  der  Best  aber  zur  Amortisation 
desselben:  aogeftommen  wurde.  Nach  völliger  Tilgung  des  Capitals 
erlischt  jeder  Anspruch  ihrerseits  an  den  Ueberschflssen.  Mit  Aus- 
nahme der  Interessenten  der  rentablen  Linie  Immenstadt -Sonthofen 
entschieden  sich  alle  für  Riiciv/,  ihlung  ihrer  Aufwendungen  für  die 
Erdarbeitcu.  Bezüglich  der  neu  zu  bauendeu  Lokalbahnen,  bei 
welchen  nunmehr  die  seitens  des  Beichs  erlassene,  noch  mehr  er- 
b'icliterjide  Bahnorduunpr  für  Eisenbahnen  unterpreordneter  Bedeutung 
(iSecundärbahnen)  von  isTHzur  Anwendung  ko^nni n  sollte,,  bestimmte 
das  neue  .Gesetz  nui*  noch  die  kostenlose  Uurgabe  des  Terrains 
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seitens  der  Interessenten,  so  dass  also  der  Aufwand  für  die  Erd- 
aibeitüu  dem  Staat  ziii"  Last  fallt,  während  andi^rerseits  für  jene 
jeder  Anspnich  auf  Theilualunc  au  dem  Gewinn  in  Fortfall  ge- 
kommen ist.  Der  Vicinaleisjeubahn-Baiitonds  blieb  zur  Förderung 
des  St'cundärbahnbaues  bestehen.  Der  l  iiterschied  zwischen  den 
nenen  iSecuudärbahnen  und  den  alten  Vicinalbahnen  liegt  haupt- 
sächlich in  der  bei  jenen  mehr  beschrruikten  Fahrgeschwindigkeit, 
wodurch  besonders  wegen  Foiiiiall  der  Streckenbewachung  im  All- 
gemeinen die  Betriebsausgaben  sich  bedeutend  erm&ssigten.  Unter 
den  Secnnd&rbahnen  befindet  sich  nnr  eine  Schmalspurbahni  die  von 
Bahnhof  nach  Stadt  Eichstädt 

Nach  Verstaatlichnng  der  Osthahnen  einschliesslich  d^ 
Hattling-Deggendorfer  Eisenbahn  bestand  in  dem  hiei*  behandelten 
Haoptthdle  Bayerns  als  selbststftndige  Privatbahn  mit  eigenem 
Betrieb  nur  noch  die  Ludwigsbahn  Nüniberg  -  Füi'th.  Seitdem  ist 
mit  Concessiun  von  1862  die  kurze  Linie  Schaftlacli - (inmud  am 
Tegernsee  seitens  einer  Actiengesellschaft  gebaut  worden  und  steht 
auch  im  eigenen  T^etriel)  dieser,  doch  hat  sich  neuerer  Zeit  in 
Miinchen  ein  ■  In^^ondere  Lokalbahn-Actiengesellschaft  zum  Zweck 
der  Krbaumig  und  Betreibung  von  Secuudäibalmen  gebildet,  und 
siud  dieser  zunächst  die  Sii  ecken 

Sonthofen  -  Oberetdorf  1887 

Oberdorf  -  Füssen  18B8 

Mnmau  •  Partenkirchen        1 888 

Stadt  am  Hof- Donaostauf  1888 

Farth- Zirndorf  1888 
concessionirt  worden. 

Noch  wollen  wir  eines  Eisenbahnnntemehmens  erwähnen, 
welches  in  der  beabsichtigten  Weise  allerdings  nicht  zur  Durch- 
fuhrung gekommen  ist,  seiner  eigenartigen  Bildung  und  Ziisammen- 
setznng  wegen  aber  Interesse  verdient.  Ks  war  der  mit  landes- 
hen  lieber  (Tcnehuiigung  an  den  Fabrikbesitzer  v.  Maffei  in  München 
von  IboU  gebildete  Verein  zum  Bau  der  Linie  München  -  Hosen- 
heim -  SalzburL-- .  nachdem  die  lH3(i  geliilib^re  Aetipn<je>  llseliaft 
für  München  -  Salzburg  sich  vor  Verwirklichung  des  Prujertes 
wieder  nnfirelöst  hatte.  Nach  den  Statuten  dieses  Vereins  sollte 
das  auf  ll  000  000  Gulden  —  18  857  143  Mark  festgesetzte  An- 
lagecapital  derartig  aufgebracht  werden,  dass  Jedes  dem  Verein 
beitretende  Mitglied  während  ö  Jahi^e  pro  Tag  6  Krensser  —  Vio  dul- 
den =  17  Pfennig  Beichswälirung  in  wöchentlichen,  Monats-, 
Quartals*,  Halbjahrs-  oder  Jahresraten,  im  Ganzen  also  182  Gulden 
30  Kreuzer  ^  812  Mark  86  Pf.  zahlen  sollte,  so  dass  der  Beitritt 

8 


Digitized  by  Google 


84  ^ 

von  Tand  60  000  Mll^Uddem  zur  Anfbringung  des  Anlagecaidtals 
erforderlich  war.  Auch  sollten  die  beim  Bau  beschäftigten  Arbeiter 
auf  dem  Wege  des  Lohnabzugs,  die  Besitzer  des  zom  Babnban 

erfurderlichen  Grund  und  Bodens  durch  Abzug  des  eiitspreclieudeu 
Betrages  vom  Kaufpreise  und  LielLiantt  u  duivh  Anrechnung  auf 
ihre  FoTd(Mung  Mitglieder  des  Vereins  weidtMi  ktiuiien.  Die  An- 
gelegenheit gedieh  auch  bis  zur  Aiit'»itigiin<^^  der  Projectirungs- 
arbeiten  und  zum  Bauljeginn  an  einer  iirüclce;  da  aber  die  Bahn 
nach  den  betreffenden  Staatsverträgen  mit  Oesteneich  in  einer 
bestimmten  Frist  fertig  gestellt  werden  musste,  konnte  die  Regie- 
rang die  schliessliche  Entwickelnng  dieses  eigenartigen  Vereins  doch 
wohl  gut  abwarten,  nnd  fibeniahm  deshalb  1852  die  AnsfÜhrong 
dieser  ünie  selbst. 

Uns  nun  der  specieUeren  Entwickelnngsgeschichte  der  Eisen* 
bahnen  in  der  bayerischen  Bheinpfalz  zuwendend,  sehen  wir  hier  nach 
und  nach  vier  verschiedene  Actiengesellschaften  entstellen  und  zwar: 
die  pfälzische  Liuhsigsbahngesellschaft  mit  Cüncesöioii  von  1838 
die  pfäbdäche  Maximiliansbahngesell- 
schaft  „         „         „  1852 

die  Ne  n  s  t  a  d  t  -  Dürkheimer  ij^iseubahn- 

gesellächatt  „         „  „  1862 

die  Gesellschaft  der  pf&lzischen  Nord- 
bahnen „        „  1866 

Zum  1.  Januar  1870  erwarb  die  letztgenannte  Gesellschaft  die 
Neustadt -Dfirkheimer  Bahn,  und  gleichzeitig  fusiomrten  sich  mit 
demselben  Tage  die  noch  Terbleibenden  drei  Gesellschaften  bei 
selbstfindigem  Weiterbestehen  jeder  einzelnen  bezüglich  Verwaltung 
und  Betriebs  ihrer  Bahnen  unter  einer  gememschaftlichen  Bhrection. 
Wie  schon  Eingangs  gesagt,  förderte  die  Regierung  die  Entwicke- 
iuiig  des  Eisenbahnnetzes  in  der  Pfalz  wesentlich  durch  Uebernahme 
von  Zinsgarantien  tiir  das  gesammte  Anlagecapital  der  vier  Gesell- 
schaften, wie  sie  ancli  ausserdem  in  der  ersten  Eiitwiekelun^^siieriode 
der  liudwigsbalin  die  Durchfüln-un^^  dieses  Unternehmens  durch  Be- 
theiligung am  Anlagecapital  überhaupt  erst  ermöglichte.  Haben 
auch  die  Zinsgarantien  dei-  Begierong  im  Lauf  der  Jahre  vorerst 
finanzielle  Opfer  auferlegt,  so  werden  diese  doch  reichlich  aufge- 
wogen durch  den  ganz  bedeutenden  Aufiachwung,  welchen,  Dank 
dem  äusserst  rationell  angelegten  und  Torzflglich  verwalteten  Bahn- 
netz,  Handel  und  Industrie  in  diesem  Landestheü  erfahren  haben. 
Das  Bahnnetz  der  Pfalz  ist  in  seinen  grossen  Zügen  ebenfiüls  bereits 
ausgebaut  In  der  Gegenwart  (Anfang  1889)  begiimt  man  auch 
mit  der  Anlegung  yon  Schmalspurbahnen,  welche  aber  gleichfalls 
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seitens  der  irenannten  Gesellschaft-en  zur  Ausführung  kommen,  wie 
diese  überUauiiL  jedes  eiuigerraassen  berechtiu^te  Project  selbst  ver- 
wirklichen, so  dass  andere  KiReubabnunternehmer  in  diesem  geseg-- 
neten  Landestheil  nicht  au i  kommen.  ViciiKilbalmen  in  dem  Sinne  der- 
jenigen des  östlichen  Landestheils  sind  in  der  Pfalz  nidit  entstanden. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  waren  im  Königreich,  wie  wii* 
bereits  vorstehend  gesehen  haben,  zuerst  dem  Ministerium  des 
Innern  unterstellt;  der  Eisenbahnbetrieb  wurde  1B45  dem  Mini- 
starium  des  Aeussem  sngetheilt,  während  die  Baucommission  unter 
jenem  verblieb.  1851  wurde  der  Betrieb  dem  StaatsminiBterinm 
des  Handels  und  der  öffentUchen  Arbeiten  onterstellt  nnd  1860  die 
besondere  BaaoommiBsion  aufgelöst»  so  dass  auch  die  Banangelegen- 
beiten  auf  das  zuletzt  genannte  IlDnisterinm  übergingen«  Gegen- 
wärtig ist  das  Eisenbahnwesen  wiederum  dem  Staatsministeriam 
des  königlichen  Hauses  und  des  Aeussem  einverleibt. 

Die  auf  kömglich  bayerischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ultimo  März  1889  eine  Ausdehnung  vou  5^50,7o  km. 

Hiervon  entfallen  auf  die 

a.  Bayerischen  Staatsbahnen  .    .  . 

b.  Pachtbahnen 


4436,M  km 


Oberkotzau  -  Eger  .    .  . 

54,48  km 

Neuenmarkt  -  Bayreuth  . 

20,96 

Ansbach  -  Günzenhausen  . 

27,70 

Pasing -Starnberg  .  .  . 

20,45 

Holzkirchen  -  Bfiesbach 

17,21 

Hochstadt -Stockheim  .  . 

24,9s 

Starnberg  -  ünterpeissen- 

54,ce 

n 

Theilstrecke  der  meiningenschen  Staats- 

bahn  Ludwigstadt  -  Lehesten  .  .  . 
Schaftlach  -  Gmund  er  Eisenbahn  .  .  , 
Ludwii^sbahn  Nürnberg  -  Fürth  .  ,  . 
i>onthufen  -  Ol)6rstdorf,  der  Münchener 

Lokalbahngesellschaft  gehörig  .  .  . 
Wurttembergische  Staatsbahneu  (in  der 

Linie  Heidenheim  -  Ulm)  

Hessische  Ludwigsbahn  ....   .  . 


220,37  km 

5,34 
7,71 
6,U4 

8,08 


lieht  in  bayerUcbta 
ätuUbaluibetriAh. 


im  östlichen  Haupttheile  Bayerns  4707,85  km 
Vereinigte  pfSIzisGhe  Eisenbahnen  in  der 
bayerischen  Bheinpfolz   .  ,  .   •   •    643,45  „ 

ba.  5350,70  km 
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HerzogtliüiD  Brannschweig. 

Geofiraphle.  3690  q}m  mit  381 000  £inwolineni.  429,«5  km 
Eisenbahnen,  mithin  anf  100  qkm  11, c5  km. 

Das  Ilerzogthuin  best4^1it  aus  drei  voneinander  getrennt  lie- 
genden jn<*>>!seren  Theilen  und  fünf  kleinen  Kxclaven.  Der  poli- 
tisclien  Einllieilung  nach  ist  es  fust  «ranz  von  Preussen  eingeschlossen 
und  wird  ausserdem  nur  noch  im  Osten  des  südlichen  Tlit  ils  von 
herzoglich  anhaltischem  und  im  Westen  des  mittleren  Theils  von 
f&ratUch  waldeckschem  Gebiet  (dem  ITürstenthnm  Pyrmont)  auf 
knrze  Strecken  begrenzt. 

In  orographiscker  Beziehmtg  gehört  das  Herzogthnm  nur  mm 
geringen  Theil  dem  norddeutschen  Tiefland,  zum  weitaus  grosseren 
aber  dem  Gebirgsland  an.  Der  nördliche  Hanpttheil  liegt  im 
Uebergang  vom  Tiefland  zum  Bergland,  ist  von  einzelnen,  dem 
Harzgebirge  n<irdlich  voi*gelagert«n  llölienzii<i:en  gekrönt  nnd  wij-d 
von  der  Oker  in  Richtung  von  Süden  nach  Xordt  ii  und  in  dem 
vorspringenden  inirdlirlicn  Zipfel  von  der  Aller  iu  Richtung  vou 
Osteii  nach  Westen  durciiHossen. 

Der  mittlere  Theil  ist  bereits  diu'chaus  gebirgigen  Charakters; 
mit  der  östUchen  Hälfte  liegt  er  auf  dem  Oberharz,  mit  der  West- 
Heben  anf  dem  Soliinger  Walde.  Bewässert  mrd  derselbe  von  der 
Weser  und  Leine,  welche  beide  diesen  Landestbeil  in  der  Richtung 
von  Süden  nach  Nunlen  durchfliessen. 

Der  dritte  südliclie  Tliuil  Iii  i^t  auf  dem  T^nleihni  z  und  wird 
von  der  Bode  in  Kiclitunßf  von  Osten  iiarli  ^Vesten  dinclizogen. 

Im  Tiefland  herrsclit  grosse  Fruchtbarkeit,  daher  hier  sehr 
ergiebiger  Acker-  und  Gartenbau,  specit^ll  Gewinnung  von  Spargel 
in  grossen  ^feniren,  sowie  ferner  Hupfen-  und  Tabakbau;  auch 
werden  hier  bei  Hebnstcdf  nud  Schöningen  lirauiikohlen  gewonnen. 
In  dem  gebirgigen  Theil ,  besonders  im  Harz,  wird  Bergbau  anf 
Eisen»  Silber,  Kupfer  und  Blei  getrieben;  aus  dem  Solling  kommen 
die  bekannten  Sollinger  Sandsteine  und  Marmor.  Mit  dem  Bergbau 
in  Verbindung  steht  eine  rege  Hüttenindustrie  bei  Blankenburg, 
Kübelandy  Zorge  und  Oker.  Von  den  andeimitigen  Industrie- 
zweigen ist  besonders  noch  die  Flachsspinnerei  und  Leinweberei, 
die  Zuckerfabiikation,  Steinschleiferei,  das  Bi*aueri  i;^i' werbe  (Biuun- 
Schweiger  .Mnninic)  und  die  W'urslfabrikation  zn  nennen. 

Die  Haupt-  und  i{esiden/>tai1t,  sowie  gleichzeitig  der  bedeutendste 
Handels-  und  vielseitigste  ludubtiieplatz  iat  Brauusichweig. 
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Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Bnuius  iiwi  ig 
ist  das  pn?pre  Vaterland  eines  der  Vorfechter  des  Eisenbahn» 
Wesens  Deutscidands,  des  herzogliclien  Finanzbeamten  nnd  mehr 
mahnen  G^neraldirectors  der  braimschweigischen  Staatäbahuen  von 
Arnsberg.  Derselbe  stellte  schon  1824,  also  noch  vor  Kin- 
iShxmg  der  Locomotive  ate  fortbewegenden  Krafb  für  die  Eisen- 
balmeii,  das  Project  einer  grossen,  ndt  Herden  zn  betreibenden 
Eisenbahn  von  Brannschweig  über  Hannover  nach  Bremen  und 
HaiDburg  anf.  Gehingte  er  mit  diesem  Project  auch  nicht  zum 
Dorehbmch,  so  hat  doch  Brannschweig  in  erster  Linie  der  üeber- 
zeui,aiiig,streue  und  Energie  dieses  Mannes  zu  verdanken,  dass  es 
sclion  fnihzeitig,  und  zwar  von  dtii  klciiuncn  deutschen  Staaten 
zuerst  der  Sr^nuingen  der  Eisenbahnen  theiliiait  ig  wurde.  Schon  vor 
Erntiniuig  dor  ei'sten  deutschen  Locomotivbahn  Nürnberg  -  Fürth 
beschloss  niiui  die  Aulepiuiir  von  Eisenbahnen;  der  ei-ste  anf  das 
Eisenbahnwesen  Bezug  habende  regierungsseitige  Erlass  datirt  bereits 
vom  4.  Mai  lööd,  unter  welchem  Tage  die  Verordnung  übei-  die 
Enteignung  von  Grund  und  Boden  zur  Anlage  von  üffentiichen 
Wegen  auch  auf  Eisenhahnen  ausgedehnt  wurde.  Die  vorbereitenden 
Eröileiimgen  nahmen  etwa  noch  zwei  Jahre  in  Anspruch  und 
endigten  damit»  dass  sich  die  heneogUche  Regierung,  als  erste  aller 
deutschen  Staaten,  zum  Bau  der  erforderlichen  Eisenbahnen  anf 
Staatskosten  entschloss.  Der  Bau  der  ersten,  die  Verbindung  des 
ivirdlifliiiu  Tlieils  und  si>ecie]l  der  Landeshauptstadt  mit  dem  mitt- 
leren Theil  bezweckenden  Linie  J^niunschweig- Harzburg  wui-de 
iiimTm  23.  Mä!*z  angeordnet,  von  der  untenii  1.  Mai  eigens 

tiniehl^len  herzo^rlirlicn  Eisi-nltahiicomniission  mit  dem  genannten 
von  Arnsberg  als  Vorsitzendem  unterm  22.  August  desselben  Jahres 
in  Angriff"  genommen  und  die  erste  Theilstrecke  Braunschweig- 
Wolfenbüttel  am  1.  Dezember  1838  dem  Verkehr  übergeben.  Bald 
worden  auch  die  einleitenden  Schritte  zur  Verbindung  Braunschweigs 
mit  den  angrenzenden  liftndem  Prenssen  und  Hannover  gethan 
nnd  das  Bahnnetz  in  diesen  Bichtmigen  weiter  ausgedehnt,  wie 
auch  noch  später  der  Eisenbahnbau  mit  grosser  Energie  gefördert. 
Dank  dem  Umstand,  dass  durch  den  frühzeitigen  Bau  die  Brann- 
schweigische  Balm  gewissermassen  einen  Stamm  für  die  spätere 
^To^se  norddeutsclie  Route  von  Berlin  Ucicli  dem  Rhein  bildete, 
imd  hierdurch  die  Bahuverwaltungen  der  Na<  libm  >t;iat'  n  Itestinunt 
Will. 1.11.  sicdi  an  diese  ai '/iilehiiPii,  entwickeiicu  au  li  diu  hraun- 
j>*-h\Vi'iuiscliL*u  Bahnen  zu  iibcraus  regem  Verkehr  nnd  hoher  Reuta- 
biütät,  wie  sie  kein  anderes  Staatsbahnnetz  aufzuweisen  hatte. 
i>ie  politische  Veränderung  des  Jahres  1866 ,  mit  welcher  diu'ch 
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Schafflinn:  des  Norddeutschen  I'  un  les  den  eigenen  Landesregierungen 
die  völlig  seibststiindige  Kiiiwirküiig  auf  das  EisenKnlinwescn  ent- 
zogen wurde,  die  veränderte  georrrai>hkcii- politische  La<^t^  der 
braunschweigischcn  Bahnen,  welche  nunmehr  nach  allen  Seiten 
zwischen  preussischen  Bahnen  lagen,  und  die  dadurch  bedingte 
grössere  Abhängigkeit  in  Taril&ageii,  sowie  die  drohenden  und  zum 
Theil  bereits  eingetretenen  Concnrrenzen  für  die  norddeutsche  Route 
Hessen  die  herzogliche  Regierung  mit  Recht  einen  erheblichen 
B&ckgang  der  Bentabilität  ihrer  Bahnen  fürchten.  Dies  und  die 
erhöhte  Inanspruchnahme  der  Staatskasse  in  Folge  Eintritts  in  den 
Norddentschen  Bond  veranlassten  die  Begierang,  die  Frage  des  evenU 
Verkaufs  der  Staatsbahnen  schon  1866  dem  Ansschnss  der  Landes- 
versanunlung  mt  Begutachtung  vorzulegen  und  1869  vor  den 
Landtag  des  Herzogthums  zu  bringen.  Die  hezQglichen  Verhand- 
lungen endeten  damit,  dass  die  Bahnen  laut  Vertrag  vom  8.  Mäi'z 
1870  an  die  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu  Darinstadt  verkauft 
wurden,  von  welcher  sie  dann  in  den  Piesitz  einer  Actiengesellschaft 
fiberginsfen.  Die  wirkliche  üeberrral)e  an  diese  erfolgte  am  1.  Januar 
1871,  jedoch  waren  sie  bereits  niit  Hechnung  vom  1.  Tannnr  1869 
seitens  der  heraogüchen  Verwalmiig  für  Rechnung  der  (Gesellschaft 
betrieben  worden.  Unter  der  neuen  Gesellschaft  wurde  das  Netz 
nur  um  wenige  kurze  Linien  vergrössert,  und  dasselbe  ging  dann 
per  1.  Januar  1884  käuflich  in  den  Besitz  des  preussischen  Staates 
über,  welcher,  als  für  das  Uerzogthum  wichtig,  die  bereits  1670 
projectirte  directe  Linie  Braunschweig  -  Hildesheim  mit  Fertige 
steUung  in  1889  zur  Ausführung  brachte,  und  fernerhin  mit  Gesetz 
von  1886  den  Bau  einer  Linie  von  Braunschweig  nördlich  nach 
Gifhorn,  mit  Gesetz  von  1887  denjenigen  einer  Bahn  von  Jerxheim 
sfidOstHdi  nach  Nienhagen  und  mit  Gesetz  von  1889  den  Bau  der 
ebenftills  schon  lange  projeetirten  Bahn  von  Helmstedt  nach  Oebis- 
felde anordnete.  Diese  Linien  betreffen  alle  den  nördlichen  iiaupt- 
theil  des  Herzogthnms. 

Von  fremden  I^hinmternehmungen  beiiihrton  noch  braun- 
schwciiris«  hes  Gebiet:  Die  ehemals  liannöverschen  Staatsbahiien  in 
den  Linien  Hannover  -  Cfissel  und  Vienenburg  -  Goslar  seit  1854 
resp.  1866  und  zwar  beide  den  minieren  Thfil,  von  den  Linien 
der  ehemaligen  Magdeburg  -  Halberstadter  Privatbahngesellschaft 
die  Strecke  Kerlin  -  Lehrte  seit  1871  und  die  Strecke  Langelsheim- 
Ciausthal  seit  1877,  Jene  den  nöi'dlichen,  diese  den  mittleren  Theil, 
und  von  denen  der  ehemaligen  Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger 
Privatbahngesellschaft  die  Endstrecken  der  Linien  Magdeburg- 
Kilsleben  -  Helmstedt  nnd  Eilsleben -SchOningen,  beide  den  nörd- 
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Bellen  Thefl  Ijetreffend  nnd  1872  eröffnet,  und  endlich  als  erster 
ScbieaeBweg  im  sttdlichen  flaapttheil  die  1869  erGfifnete  Zweig^bahn 
Noi'dliaiisen  -  NQzei  der  ehemaligen  Magdelmrg- Leipziger  Phvat- 
bahng^esellscliaft. 

Hatte  die  hei-zoorliche  Re^ernnj^  schon  frülier  ihrem  Lande  ein 
für  die  Griissc  desselben  ausg:edehutes  Bahnnetz  selbst  geschaffen, 
so  forderte  iie  nun  nach  Verkauf  der  Balinen  den  weiteren  Ausbau 
des  Netzes  durch  finanzielle  Unterstützung  der  neu  erstehenden 
Privatbahngesellschaften,  in  Folge  dessen  sich  das  Herzogthum,  ab- 
gesehen von  den  freien  Städten,  nächst  dem  KOnipreich  Sachsen 
und  dem  Herzogthnm  Sachscn-Altenbnrg  schon  jetzt  1889  des  relativ 
dichtesten  Bahnnetzes  erfreut,  welches  VerhftLtaiss  sich  nach  Fertig- 
stellang  der  bereits  zum  Bau  angeordneten  neuen  Linien  noch  gün- 
stiger gestaltet. 

Das  bisher  behandelte  Netz  beherrschte  nnr  den  nördlichen  und 
mittleren  Haapttheil,  wShrend  der  südliche  ^^  egcu  der  Schwierig- 
keiten, welche  hier  dem  Eisenbahnban  technisch  in  dem  Harz 
entgegenstehen,  lange  Zeit  jeder  Eisenbahn  entbehren  musste.  Der 
erste,  beiläufig  bereits  erwähnte  Schienenweg  dui'ch  diesen,  die 
Linie  Nordhausen -Nüxei,  durclizoe:  denselben  nur  auf  wenige  Kilo- 
meter in  der  äussersten  ;Süds\  estspitze,  so  dass  er  für  das  Land  im 
Ganzen  nur  von  geringem  Einfluss  war.  Den  Tiand  est  heil  wirklich 
zu  erschliessen,  wurde  erst  Zweck  der  1870  neu  gebildeten  Halber- 
stadt -  Blankenbui'ger  Eisenbahugesellschaft,  welche  schon  zum  Bau 
ihrer  Stammstrecke  und  dann  zur  weiteren  Ausdehnung  ihres  Unter- 
nehmens seitens  der  Begierung  namhafte  finanzielle  Unterstützungen 
O'faielt.  Die  Bahn,  ursprünglich  auf  die  Strecke  Halberstadt- 
Blankenbmg  beschränkt,  wurde  specieU  auf  Veranlassung  der 
brannschweigischen  Begierung  1885/86  weit  in  den  Harz  hinein  bis 
Tanne  yorgetrieben,  so  dass  sie  jetzt  den  sttdlichen  Theil  des  Landes 
von  Osten  nach  Westen  fast  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  durchzieht. 

Zmn  weiteren  Ausbau  deis  Bahnnetzes  im  Herzogthnm  Braun- 
schweig  in  specieller  Berücksichtigung  der  lokalen  Interessen  bil- 
dete sich  mit  Concession  von  1885  noch  eine  neue,  die  Brann- 
te«; Ii  wei^rische  Landeseisenbahngesellschalt.  Derselben  wurde  von 
vornherein  seitens  der  Regierung  eine  bestinimte  Landesbeihülfe 
a  fonds  perdu  von  je  10  000  Mark  pro  KilometiT  nach  Massgabe 
der  Ausdehnung  ihres  Unternehmens  zrl'  ubillis^t.  Zunäclist  erstreckt 
sich  das  Unternehmen  der  Gesellschaft  auf  die  Strecke  Braunschweig- 
Demeburg  -  Seesen  mit  Zweig  nach  Wolfenbüttel,  wovon  die  erste 
Theilstrecke  bereits  1886|  die  Schlussstrecke  bis  Seesen  aber  erst 
1889  erdinet  worden  ist 
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Audi  die  Gei-nrode  •  Harzgeroder  Scbmalspurbahngeselliichaft 
beabsichtigte,  ibr  Unternehmen  in  der  Strecke  Gönteraberge- 
Hasaeifelde  auf  den  sttdlichen  Theil  des  Herzogthuros  anazndehnen, 
machte  dies  aber  von  BewilUgnng  einer  Landesbeihttlfe  abh&ngig. 
Da  diese  von  dem  braunschweigiscben  Landtage  in  sdner  letzten 
Session  (Frühjahr  1889)  znn&chst  nicht  bewilligt  worden  ist,  bleibt 
hierüber  WeiU»res  abzuwarten. 

Die  Geschichte  des  Kiseiil>ahiuvt'seii5i  in  Braunscliwciir  zer- 
gliedert sich  nach  Obigem  diircli  dvu  \ d  kaut  der  brauuschweigibcken 
Staatsbahnen  im  Jahre  1870  in  zwei  I^erioden. 

I)ie  Eisenbahnangelegenheiten  sind  einem  besonderen  „Commis^ 
sariat  tlir  das  Eisenbahnwesen^'  unter  dem  herzoglich  braunschweig- 
lüneburgischen  Staatsministeriuin  unterstellt. 

Die  auf  brannschweigischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ult.  JliÜIrz  1889  eine  Ausdehnung  von  429|M  km.  Hiervon 
entfallen  auf 

die  preussischen  Staaisbahnen  353,8»  km 

die  Halberstadt -Blankenburger  Eisenbahn     ...»     23,92  „ 
die  braunscUweigische  Laudeseisenbahn     .   .    .   .    .     53, u 

Summa   429,96  km 


Freie  und  Hansestadt  Bremen. 

Geographie.  25G  qkm  mit  igh  ooo  Einwolmem.  44,m  km  Eisen- 
bahnen, mithin  auf  100  qkm  17,5?  km. 

Der  Bremensche  Staat  besteht  aus  drei  voneinander  getrennt 
liegenden  Tlieilen,  dem  Hanpttheil  mit  der  Stadt  Bremen  zu  beiden 
Seiten  der  Weser,  der  dicht  nördlich  davon  g  elegenen  Stadt  Vegesack 
anf  dem  rechten  Weserufer  und  der  am  Ansfluss  der  Weser  in  die 
Noi'dsee,  ebenlalls  auf  deren  rechtem  Ul'er  gelegenen  Stadt  Bremer- 
haven, dem  eigentlichen  St  cliali  n  l?rt*inens.  AHh  drei  Theile  i^e- 
hciren  dem  norddeutsclicn  'l'iet  laiuh'  an.  i5i-t<merhaven  ist  er.si  i>->21 
gegrinulet  und  das  dazu  erlordeiiiche  Terrain  seitens  Bremens  von 
(hMu  damaligen  Köiiiiii eich  llam  over  gekauft  worden.  Der  Hanpt- 
theil wird  von  Oldenburg  und  der  i)reussischen  Provinz  Hannover 
begrenzt)  die  beiden  kleineren  Thtile  liegen  ganz  innerhalb  der 
letzteren.  Der  vorzügliche  Boden  des  Haupttheils  wird  zum  grOss- 
ten  Theil  als  Wiesen  und  Weiden  benutzt,  so  dass  die  Viehzucht 
ausnehmend  gut  entwickelt  ist.  Die  Industrie  ei-streckt  sich  anf 
ansehnliche  Kisengiessereien,  Schiifswerften  und  ilaschinenfabriken, 
Bierbrauereien  und  Fabrikation  von  poliilcm  Reis,  welcher  einen 
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Flaiiptausfulirartikol  bildet.  Die  erste  St-elle  aber  nimmt  der 
Handel  ein,  der  landein  diu  *  ii  /d Iiireiche  Ei8enl)aliiiUuieii  und  see- 
wärts durch  die  bedeutende  eigene  Handelsflotte  und  SchifFfahrts- 
geseilsrhaft^n  vermittelt  wird.  Von  dem  überseeischen  Verkeln* 
ist  der  mit  Nordameiika  am  wichtigsten. 


Historische  Entwickelung  dos  Eisenbahnwesens.  Wiewohl  zwei- 
fellos die  Verbindang  mit  Bremen  diu^ch  Eisenbahnen  seitens  des 
zunächst  interessirten  ehemaligen  Königreichs  Hannover  auch  allein 
zm*  Änsfuhrong  gekommen  wäre,  fOhrte  doch  der  Staat  Bremen 
eme  möglichst  frQhzeitige  Herstellnng  solcher  herbei,  indem  er  die 
AnsfUhrong  derselben  in  finanzieller  Beziehung  gemeinschaftlieh  mit 
dem  Königreich  Hannover  ftberaahm.  Es  entstanden  so  mit  Eröff- 
nung in  1847  die  Eisenbahn  von  Wiinstorf  (bei  Hannover)  nach 
Bremen  und  mit  lOiötfnung  in  18G2  die  Bahn  von  Bremen  nördlich 
nach  Gecst^mmide  nebst  Zweig  nach  Vegesack.  Zu  beiden  gab 
Bn-men  die  Hällti'  des  Anlagecnpitals,  so  dass  es  T^esit/er  der 
ideellen  iläliien  dieser  beiden  Linien  wurde.  Auf  alleiiii;ce  eigene 
Kosten  liess  es  zunächst  im  Interesse  seiner  Schilttahrt  inuorlialb 
der  Stadt  Bremen  eine  Bahn  von  dem  alten  Bahnhofe  nach  der 
Weser  (Weserbahn)  und  später  gleichzeitig  mit  der  Bahn  Bremen* 
Geestemünde  die  Strecke  Geestemünde -Bremerhaven  baoen.  ADe 
diese  Linien  wm-den  von  der  hannöverschen  Staatsbahnverwaltmig 
ansgef&hrt  and  in  Betrieb  genommen.  Gleichfalls  auf  eigene  Kosten 
Hess  der  Staat  Bremen  nnter  Benutzung  der  bereits  ausgeführten 
Weserbahn  den  innerhalb  des  Weichbildes  der  Stadt  lernen  (nicht 
bis  zur  Staatsgrenze)  fallenden  Theil  der  Linie  Bremen -Oldenbnrg 
und  ausserdem  ganz  ausserhalb  seines  Gebiets  behufs  Abkürzung 
der  Routen  nach  Berlin  und  Magdeburg  die  Linie  Uelzen -Lang- 
wedel bauen,  die  erstere  wurde  1867  erüllnet  und  von  der  oldeii- 
bursrischen  Staatsbahn,  die  letztere  aber  mit  Kiiittuung  in  1873  zu- 
Häehst  v(»n  der  Magdeburg  -  Halberstädter  Kisenbahnpfest  llscljiift  in 
Retrieb  genommen,  an  deren  sti  lle  spät*  i  die  preus.sisehe  Staats- 
hahnven^'altung  trat.  Ausserdem  erliielt  Bremen  1871  die  durch 
die  ehemalige  Köln  -  Mindener  Eisenbahngesellschaft  in  der  Linie 
Venlo- Hamburg  geschaffene  wichtige  directe  Eisenbahnverbindung 
nach  Hamburg  und  dem  Rhein.  Per  1.  April  1883  verkauft« 
&«meu  den  grössten  Theil  seiner  Eisenbahnen  und  seine  Antheile 
an  solchen  an  den  preussischen  Staate  nur  seine  innerhalb  der  Stadt 
Bremen  gelegene  Theilstrecke  der  Linie  nach  Oldenburg  mit  dem 
Bahnhofe  in  der  Neustadt  und  das  SchlussatUck  der  Weserbahn  von 
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dem  Gabelpnnkt  dieser  beiden  Linien  bis  zum  Weserbabnhofe  nnd 
diesen  selbst»  sowie  den  Bahnhof  in  Bremerhaven  behielt  es  za 

Eigeiithum. 

Eine  besondere  Behörde  ist  für  die  Eisenbüliiumprelegenbeit^n 
iu  Bremen  nicht  einjgfesetzt,  dieselben  stellen  vielniiilir  direct  uiiter 
dem  Senat.  Die  innerhalb  Bremensclien  Staatsgebiets  gelegenen 
Theilstrecken  hatten  ult.  März  1889  eine  Länge  von  44,99  km.  Da- 
von entfallen,  nachdem  auch  das  Unternehmen  der  Köln  -  Mindener 
Eisenbahngesellschaft  in  den  Besitz  dea  preossischen  Staats  aber* 
gegangen,  aof 

die  eigenen  Bremenser  Strecken  nnd  zwar: 

a.  Abzweigung  nach  dem  Weserbabnhofe  .   .  0,s8  km 

b.  Vom  Gabelpnnkt  bis  znmNenstadter  Bahnhofe  0,«s  ^ 
c*  Tom  Neustadter  Bahnhofe  bis  zur  AVeichbild- 

gi  enze  in  Richtung  auf  Oldenburg    .   .   0,s6  ., 

d.  Bahnhof  in  Bremerhaven  Ü,c3  ..      1,09  km 

die  i)reussischen  Staatsbalincn  37,28  „ 

die  oldenburgischen  Staat sbaliuen   5,«i  „ 

die  Farge  -  Vegesacker  Privatbahn .  .   .   .   .    .      0,ii  „ 

Sa.  44,99  km 

Von  den  Bremenser  eigenen  Linien  stehen  die  unter  a,  b  und 
d  aofgeftUirten  in  Betrieb  der  preussischen»  und  die  unter  c  anf- 
geftihrte  in  dem  der  oldenburgischen  Staatsbahnverwaltung.  Zum 
Schluss  sei  noch  erwähnt^  das  Bremen  von  sämmtlichen  deutschen 
Staatsgebieten  das  relativ  dichteste  Bahnnetz  hat. 


Die  Reichslande  £lsass-Lotliriiigeii. 

Geographie.  14  509  iikm  uai  l  5G9  OOO  Einwohnern.  1456,Mkm 
Kiseubahnen,  mithin  auf  loo  (ikni  lO.os  km. 

Die  Reicliölande  liej^^eu  auf  dem  linken  Klicinufer  und  bilden  ein  zu- 
sammenhängendes (Ganzes.  Der  politischen  Eintlieilung  nach  werden 
sie  im  Westen  von  Frankreich,  im  Süden  von  der  Schweiz  begi-enzt; 
im  Osten  und  Norden  sind  ihnen  von  den  deutschen  Einzelstaat^n 
I'aden,  die  bayerische  Rheinpfalz,  die  preussische  Rheinprovina  und 
ferner  das  neutrale  Grossherzogthum  Luxemburg  benachbart 

In  hydrographischer  Beziehung  gehören  sie  dem  Stromgebiet 
des  Bhein  an,  an  dessen  linkes  Ufer  sie  in  ihrer  ganzen  Ausdehniing 
von  Säden  nach  Norden  liart  heranreichen  nnd  von  dessen  linken 
Nebenflüssen  Bl,  Modei*  mit  Zorn,  Saner,  Lauter  (Grenzfluss  gegen 
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die  Pfalz)  und  Mosel  mit  Saar  sie  bewässert  werden.  Von  den 
zahlreichen  Kanälen  sind  der  mit  1 32  km  auf  deutsches  Gebiet  ent- 
faUende  Ebein- Rhone -Kanal  und  der  mit  104  km  Deatschbuid  an* 
gehörende  Rhein-lCanie-Kanal  besonders  zu  nennen. 

In  orograpbischer  Beziehnng  gehört  der  Osten  des  Elsass  der 
ohenheinisdien  Tiefebene,  der  Westen  den  Vogesen  an;  im  Süden 
rdeht  noch  der  Jnra  aas  fVajikreich  herein.  Lothringen  liegt  auf 
dem  gleichnamigen  Hü^ellande.  In  der  Bheinebene  nnd  den  Hügel- 
landschaften ist  Acker-,  Hopfen-  und  Tabakbau  gut  ent\\ickelt,  auf 
den  Abhänt^en  der  Voj^esen  und  an  der  Mosel  mrd  viel  Wein  und 
Obbt  gewonnen.  Die  Viehzuclit  ist  nicht  von  Bedeutung.  Der 
Bergbau  ist  im  Elsass  gering,  in  LotJn  insren  aber  ergiebig  und 
üefert  Steinkolilen  und  Eisenerze,  auch  sind  hier  Salinen  vorhanden. 
In  Zasammenhang  mit  dem  Bergbau  steht  in  Lothringeu  bedeutende 
Hüttenindustrie  ;  alle  anderen  Gewerbe-  und  Industriezweige  sind 
wiederum  im  Elsass  rdch  vertreten,  and  hier  die  Yogesenthäler 
ein  Haaptsitz  der  Banmwollenfabrikation. 

Hanptstadt  der  Beicbshinde  nnd  Sitz  des  kaiserlichen  Statt- 
haltero  ist  Strassbnrg.  Die  Hanpthandelsplätze  sind  Staraasbnrg  nnd 
Mfllhaosen. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Vor  dem  Heim- 
fall der  Reichslande  an  Deutschland  im  Jahre  1H71  stand  das  be- 
reits wolil  ausgebaute  Eisenbahnnetz  von  Elsass  -  Lothringen  mit 
Au:jnahme  der  nur  knraen  Bahn  Golmai- -  Münster  im  Ik'sit^  der 
£rrns?en  französischen  Ustbahngesellschaft.  Dasselbe  ist  aber  aus  vier 
lUöpranglich  verschiedenen  Actienunternehmungen  hervorgegangen, 
d.m  der  Mülhausen -Thanner,  der  St  rns>l)urg -Baseler,  einem  Theil 
der  Paris -Strassbnrg^  und  einem  Theil  der  Aidenner  Eisenbahn- 
gesellschaft,  wozn  noch  die  von  äet  Stadt  Münster  erbante  Bahn 
Cohnar-Münster  kam. 

Die  filteste  Eisenbahn  ist  die  von  Mfllhansen  nach  Thann,  zu 
deren  Herstellong  sich  1835  die  gleichnamige  Eisenbahngesellschaft 
ndt  Sitz  in  Paris  bildete,  und  welche  ihr  Entstehen  den  industriellen 
Verkehrs;be/:ieliini<ren  der  beiden  genannten  Städte  zueinander  ver- 
dankt. Die  Gesellseliaft  erhielt  unter  dem  15.  Juli  1835  die  Con- 
mmn  und  übergab  am  12.  September  1830  ihre  Bahn  dem  Verkehr. 
iJa^  zweit-e  Kisenbalini>r()ject  galt  der  Herstellung  der  Linie 
Strassbnrg- l'asel :  dasselbe  wurde  von  der  mit  Concession  von 
1Ö38  neu  gebildeten  gleichnamigen  Gesellschaft  verwirklicht  nnd 
diese  Linie  1840/44  eröffnet.  SpHt^r  —  mit  Concession  von  1852 
—  dehnte  die  Gesellschaft  ihr  Unternehmen  anf  die  Erbauung  der 
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Bahn  von  StrassburiBr  nördlich  bis  an  die  pfölzisciie  Grenze  hinter 
Weisaenborg  am,  welche  1855  zur  EiMnnng  gelaugte.  Hienron 
war  die  Streeke  StraBSbnrg-Vendenheim  als  ein  Theü  des  Unter- 
nehmens der  nun  folgrenden  dritten  Gesellschaft  bereits  eröffnet 
und  wui-de  von  der  btrassburg  -  Baseler  (jesellschaii  m  Mitbetrieb 
genommen. 

Die  dritte  Gesellschaft  war  die  Paris  -  Strassburger.  Dieselbe 
bildete  sich  1845  behufs  Uebernahme  und  Feitigstellung  der  ur- 
sprünglich von  der  französischen  Regierung  laut  Gesetz  vom 
11.  Juni  1842  auf  Staatskosten  zur  Ausführung  besclüossenen  und 
bereits  im  Ban  begonnenen  Bahn  von  Strassburg  fiber  ATricourt 
und  Frouard  nach  Paris  mit  Zweig  von  Frouard  Uber  Noveant, 
Mets  ond  Bemilly  bis  an  die  preusslsche  Grenze  bei  Forbach  gegen 
Saarbrücken.  Die  för  uns  hier  in  Betracht  kommenden  Strecken 
Strassburg- Avriconrt  der  Hauptlinie  nnd  Noveani-Metz^Remilly- 
Gi-enze  bei  Forbach  von  der  Zweigbahn  wurden  1850/52  dem  Ver- 
kehr iibeigfilieii.  Weiterhin  erldeit  diese  Gesellschaft  1852  die 
Coiicessiou  zu  der  Linie  Metz  -  Diedenhoteii  -  Grenze  gegea  T;nxem- 
biirg  und  18.")3  zu  der  grtjs.sen  Linie  l'aris  -  Mülhausen.  Hicr\  ii 
wurde  Metz-Diedenliofen  1854,  Di^'denliotV'n .  (iieiize  ls5y  und 
die  auf  jetzt  deutsches  Gebiet  enttaiieude  iäti*eeke  Mülhausen- 
Greuze  gegen  Beifort  1857/58  eröttnet. 

Von  dem  Unternehmen  der  vierten,  der  Ardenner  Elsenbahn- 
gesellscliaft,  kommt  für  uns  nur  die  kurze  Strecke  von  Diedenhofen 
westlich  bis  an  die  Jetzige  deutsch-französische  Grenze  hinter  Fentsch 
gegen  Sedan  in  Betracht,  welche  1863  dem  Verkehr  ttbergeben  wurde. 

Von  diei^en  vier  ( !es«'ll'-t  li;ift»'u  l'usiouirteii  sicli  znnäehst  aiil' 
Grund  Vertrages  vom  2ö.  JJe/i'iiiber  ls:>:\  und  kaiserlicli  französi- 
scher Bestätijrung  vom  20.  April  1854  die  Stra^-sburg- Baseler  und 
die  Paris  -  Strassburger  zu  der  frauziisisclien  Ostbahngesellschaft, 
mit  welcher  dann  noch  laut  kaiserlicher  Bestätigung  vom  29.  Mai  1858 
das  Unteitiehroen  der  Mülhausen -Thanuer  und  per  I.Januar  1864 
das  der  Ardenner  Eiseubahngesellschafb  verschmolzen  wiu'de. 

Inzwischen  war  von  der  Ostbahngesellschaft  die  nui'  kurze, 
des  festen  Rheinüberganges  wegen  aber  wichtige  Linie  Strass- 

biu*g-Kehl  erbaut  und  1801  erütluet,  die  Rheinl)rücke  hierbei  aber 
geraeinscliaftlich  mit  Baden  hergestellt,  und  ausserdem  die  Linie 
Mülhausen -Thann  über  Thann  hinaus  lb03  bis  Wesseiiing  ver- 
längert worden. 

Somit  umlasste  das  Netz  der  Oslbahufresellschaft  nach  Fusion 
der  vier  Gesellschaften  an  deu  für  uns  iu  i^tracht  kommenden  Linien: 
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die  Bahn  von  der  Scliweizer  Grenze  bei  Basel  über  Mülhausen  nach 

Strassburjsr  mit  Zweig  von- Müllmusen  uaoli  Wesserling, 
die  Balm  von  Mülhausen  nach  Beifort, 
die  Bahn  von  Strassburg  bis  Mitte  Khein  ^egen  Kehl, 
die  Bahn  von  Strassburg  über  Ventlenheim  und  Mfiigemiu  bis  au 

die  pfälzische  Grenze  hinter  Weissen  bürg, 
die  Bahn  von  Vendenheim  nach  Avricourt, 

die  Bahn  von  Noveant  über  Metz  und  RemiUy  an  die  preassiadie 

Grenze  hinter  Forbach  gegen  Saarbrücken, 
die  Bahn  von  Hetz  über  Diedenhofen  an  die  luxemburgische  Grenze 
die  Bahn  von  Diedenhofen  nach  Fentsch  nud  weiter  gegen  Sedan» 

und  es  war  somit  das  Bahnnetz  von  Elsass- Lothringen  in  seinen 
grossen  Zügen  schon  damals  ausgebaut. 

Seit  der  letzten  Fusiuu  liat  die  Ostbahngesellschaft  in  Anleh- 
Qimg  an  diese  Uauptlinieu  noch  iblgende  Zweigbahnen  gebaut: 

In  Anlehnung  an  die  Linie  Basel- Strassburg 
TOn  Sennheim  (Station  d^r  Zweigbahn  Mülhausen  -Wesserling)  nach 

Sentheim,  1869  eröffnet» 
TOB  BoUw^er  nach  Gebweiler,  1670  vor  Ausbrach  des  Krieges 

eröffnet, 

Ton  Schlettstadt  nach  Markirch,  1864  eröffnet» 

Ton  Strassburg  nach  Mntzig  mit  Zweigen  südlich  nach  Batr  und 

nördlich  nach  Wasselnheim,  1804  eröffnet. 

In  Anlelinnn<r  an  die  Linie  Strassbnr<r- \\  eisisenbui"g 
Ton  Hagenau  nach  >iicderbrouu,  18ü4  erülliiet. 

In  Aulehnnng  an  die  Linie  Noveant-Metz- Forbach 
Ton  Beningen  östlich  bis  Saargemünd  1865  und  weiter  bis  Nieder- 
bronn 1869  nnd  von  Saargemünd  nördlich  bis  an  die  prenssische 
Grenze  gegen  Saarbrücken,  1870  vor  Ausbrach  desKiieges  eröffnet» 
Ton  Beningen  westlich  nach  Earlingen,  1866  eröffnet. 

In  Aulelmung  an  die  Linie  von  Vendenheim -Avricourt 
von  Avricourt  nördlich  nach  Dieuze,  isiu  eidllnet. 

Endlich  hatte  die  Gesellschaft  nuch  die  Linie  von  Metz  west- 
lich iil)er  Amanweiler  gegen  Verdun  in  Bau  g-enomnien  nnd  Kar- 
Ungen  -  Diedenhofen  nowie  Wesserlinf^"  -  Hemiremont  zum  Bau  xov- 
bereitet.  Die  bt  iden  ersteren  gelangten  dann  seitens  des  Deutschen 
Beichs  zur  Vollendung,  die  letztere  dagegen  wurde  fallen  gelassen. 

Die  schon  Eingangs  erwähnte  Bahn  Ton  Colmar  (Station  der 
Linie  Basel  -  Strassburg)  nach  Münster  war  mit  Concession  von 
1866  seitens  der  Stadt  Münster  selbst  gebaut  und  1868  eröffnet^ 
^  Ostbahngesellschaft  aber  in  Betrieb  gegeben  worden. 
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Weiterhin  hatt^  sich  noch  vor  Ausbruch  des  Krieges  behufs 
Ausbaues  des  EiHeubahiiiieUes  in  LoLliriugcn  die  Lothringische 
Eisenbahngesellschaft  mit  Sitz  in  Brüssel  gebildet,  und  dieser  waren 
die  Linie  Saargeuiiind  -  Saarburg  (Station  der  Linie  Vendenheim- 
A^Ticonrt),  die  Linie  von  Oourcelles  (Station  der  »Strecke  Noveant- 
Metz  -  RemiUy  -  Forbach)  nordöstlich  nach  Teterchen  und  die  Linie 
von  Nancy  nach  Ohateau-Salins  mit  Zweig  Dach  Yic  concesBionirt. 
Hiervon  hatte  sie  vor  Aasbrndi  des  Kiieges  Saarburg -SaargemQnd 
Ijereits  in  Banangriff  genommen,  wülirend  sich  die  beiden  anderen 
Strecken  noch  im  Stadium  der  Vinrarheiten  befanden. 

Da  das  Bahnnetz  der  in  dem  Friedensverträge  von  1871  an 
das  Deutsche  Heich  übergegangenen  Lftndergebiete  Elsass  und 
Lothringen  durchweg  in  Privatbesitz  stand,  fiel  es  jenem  selbst- 
redend iiiclit  olnie  Weiteres  mit  zu.  Bei  der  hohen  Wichtigkeit 
der  Kisenkihiicii  in  strategisclier  und  volkswirtlischaftliclier  Bezie- 
hini^^  überhaupt,  besonders  aber  in  einem  durch  Krieg  neu  erwor- 
benen Lande,  niusste  Deutschland  jedoch  darauf  bedacht  sein,  die 
Bahnen  inr  sich  zu  vollem  Eigenthum  zu  erwerben,  und  es  wui-de 
dies  zum  Gegenstand  eines  besonderen  Zusatzai-tikeis  zum  Frank- 
furter Friedensvertrage  vom  10.  und  20.  Mai  1871  gemacht.  Durch 
diesen  wurde  die  französische  Hegiening  veranlasst,  von  ihrem 
BttckkaufBrecht  bezüglich  der  in  den  abgetretenen  Landestheüen 
gelegenen  fertiggestellten  und  im  Bau  befindlichen  Linien  der 
französischen  Ostbshngesellschaft  Gebrauch  zu  machen,  und  die 
deutsche  Begi^img  erwarb  diese  linien  von  der  französischen  gegen 
Zahlung  von  325  000  000  Francs  =  260  000  000  M.  ttnter  Anrech- 
uung  dieser  Summe  auf  die  Kriegskostenentschädijrnng.  Die  Ueber- 
gabe  erfolgte  vertragsgemäss  unter  Befreiung  der  J^ahnen  von 
allen  ßechtsansprüchen  dritter  Personen,  namenflicli  auch  von  denen 
der  Darlehensgläubiger.  Von  einer  käuflichen  l'ebernahme  der 
Betriebsmittel  hatte  Deutschland  Abstand  geii'unnien. 

Die  der  Stadt  Miinst/er  gehörige  Zweigbahn  von  Colmar  nach 
Münster  ging  gleichfalls  durch  Kauf  für  den  Preis  von  2  IßO  000  Mk. 
sofort  in  das  Eigenthum  Deutschlands  über.  Das  auf  diese  Weise 
seitens  des  Deutschen  Beichs  f&r  den  Gesammtpreis  von  262 160  000 
Mk*  erworbene  Bahnnetz  hatte  eine  Ausdehnung  von  rund  766  kin 
in  Betrieb  stehender  Linien,  doch  waren  von  der  genannten  Summe 
14  980092  Mk.  auf.  die  bei-eits  angegebenen  noch  Im  Bau  resp. 
Banvorbereitung  befindüefaen  Linien  der  Ostbahn  in  Ansatz  ge- 

kuiiiineu. 

Am  1.  August  1871  wurde  auf  den  elsass -loihrin.£,nscUeu 
Bahnen  der  volle  Verkehr  wieder  aufgenommen  mid  unterm  9.  De- 
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«ember  deaselben  Jabres  fDr  dieee  eine  besondm  kaiserikihfi  Ge- 
neratDirection  mit  Site  in  Strassbui  g  eingesetet  Der  weitere  Ans- 
bao  des  Eisenbahnnetzes  seitens  des  Beichs  erstreckte  sich  besonders 

auf  die  Herstellung  neuer  Anschlussünien  au  daa  Baiiiiuetz  von 
Altdeatschland. 

1881  erwarb  das  Reich  die  inzwischen  fertiggestellten,  schon 
vorstehend  erwähnten  drei  Linien  der  Lothring'ischeTi  Eisenbahn- 
gesellschaft für  den  Preis  von  9  885  864  Mk.  und  1885  die  Sehiltlg- 
lieioier  Anschlussbahn  för  250000  Mk. 

Nebenbei  wurde  die  AnsfBhning  yon  Lokalbahnen  der  Frivat- 
indnstne  überlassen.  Bieseiben  haben  fiut  durchweg  die  Bezeich- 
nimg  Strassenbahnen  erhalten,  dienen  aber  auch  dem  Güterverkehr 
uiid  sind  nach  ihrer  Ausdehnung  und  den  ganzen  Verkehi-sverhält- 
nissen  nicht  bloss  als  strassenbahnen  in  der  gewöhnlichen  Bedeutung 
des  Wortes  zu  erachten,  weshalb  sie  hiei*  Aul'uahme  zu  finden  haben. 
Es  siud  dies: 

die  Strassburger  StrasseTi))ahn  ......    1876  concessioiürt 

dir  RjippoltsweÜerStrassenbahn   1878  „ 

die  i^alzborger  Strassenbahn   1883  „ 

die  Mülhansen-EnsiBheun'Wittenheimer  Strassen- 
bahn   1885  M 

die  Kayaeisbeiiger  Thalbahn   1885  „ 

Die  Concesaionadauer  dersdben  ist  nur  eine  beschr&nkte  and 
ne  gehen  nach  Ablauf  dieser,  jedoch  ausschliesslich  der  Betriebs- 
mittel, unentgeltlich  in  das  Eigenthum  des  Landes  über,  auch  hat 
sich  die  Regierung  schon  vorlierigen  Ankam  dei-  Balmen  voi  behalteu, 
andererseits  aber  sie  finanziell  durch  Gewährung  von  erbeblichen 
Landesbeiliülfen  uuterstützt. 

Endlich  reichen  noch  i^^iidstn  i  k(  U  der  Luxemlmrg-Wilhehüs- 
bahn  und  der  pfälzischen  i£iäeubahnen  in  Gebiet  von  ELsass- 
Lothnngea  hinein. 

Die  Keichseisenbahnen  sind  dem  Beichskanzleramt  und  die 
Strassenbahnen  der  Statthalterschaft  untei-stellt. 

Die  s&mmtlichen  auf  elsass-loihxingischem  Gebiet  gelegenen 
Eisenbahnen  hatten  nlt.  März  1889  eine  Ausdehnung  von  1456|«&  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 

di»  Heichs-Eisenbahnen   1301,72  km 

die  ^\  ühelm  -  Luxemburg-Eisenbahneu  im  Betrieb  der 

erster en   5,2»  „ 

die  Strassburger  Strassenbahn   71,36  ,^ 

Latus  ld78,M  km 
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Transport  1978,3«  km 


4,00 

n 

9,as 

n 

die  Mühlhansen-Ensisheim-Wittenheimer  Strassenbalin 

24,07 

» 

29,17 

11,72 

Sa.   145G,o&  km 


Frankfurt  a.  M.*) 

T)m  He^n'pt  '^er  1800  so!1>?tstnnfliLTii  frrirn  Stadt  Frankfurt  a.  M.  be- 
stand aus  «1*1  iiiit  il>  III  r<  v  litt  n  Maiii-l  kT  gelc^i  ih  n  Stadt  Frankfurt  a.  M.  uebst 
der  ge^^enüber  auf  dem  liuk^u  Main -Ufer  sreleir*  n»  u  Vorstadt  Sachsenhausen  und 
nächster  Umgebun^i;  beider,  sowie  au8  mehreieu  Exclavon  nördlich  dieses  Uaupt- 
thd]«.  Der  politisdien  Einthdlmig  naeh  wurde  es  eiogeschloneii  Ton  groM* 
henogUch  besebcliem,  Ton  kurfttrstlidi  heeaiechem  und  von  naBsauiscbem  Gebiet 
Ale  freie  Stadt  mit  Überdies  nur  sehr  beschrftitktem  Staatsgebiet  konnte  sich 
Frankfurt  allein  durch  Handel  nnd  Industrie  Oeltang  Terscliaffen.  I  <rint  r  fflr 
den  Handel  im  Vergleich  7.\\  den  anderen  freien  St&dten  Deutschlands  Tiel 
ungttnstiiLroren  Lage,  weitab  vom  3Iecre  und  nur  iui  Main  und  K)i<  in  '  inf  ije- 
citrnotf»  W:i'<'>!erstrasse  fiiulfiid.  musste  es  danach  strebf^n,  möi;lichst  inilizritlLr 
ein  Mittt  l]niiikt  dos  (ImtM  luii  Eisenbahnnetzes  zu  werden.  l)ie><  r  Aull^abe  sitli 
Wühl  bcvvu.'i>t,  hat  denn  auch  der  Senat  der  freien  Stadt  von  Anfang  an  sich 
um  die  Herstellung  von  Eisenbahnen  bemüht  und  soldie  zuerst  auch  meist  auf 
Staatskosten  in  die  Rand  genommen.  Schon  am  10.  Januar  1888  schloas  er  mit 
den  Begiemngen  der  GrossherxogthUmer  Hessen  und  Baden  erforderliehen  Vertrag 
über  den  Ban  einer  Eisenbahn  von  Frankfurt  sttdlich  naeh  Mannheim,  wobei  zu- 
erst die  An>nilinnig  dieser  Linie  als  Privatbalm  ins  Ani,'e  gefasst  war,  doch 
wurde  schliesslich  in  einem  neuen  Vertrage  von  1S4'{  die  Herstellung  dfrselb»  n 
auf  gemeinschaftliche  Staatskn^tt u  verfinltfirt,  hierbei  aber  als  siidlii  h«  r  EndiMuikt 
Heidelberg  anstatt  Mannheiu»  gewaiilt.  Inzwischen  hatte  Frankfurt  im  \>  )rr,i^e 
von  1842  wiederum  gemeinschaftlich  mit  dem  (irossherzoL^thuni  Hessen  die  Er- 
bauung einer  fiahn  von  Sachsenhausen  nach  der  wichtigen  hessischen  Eahrikstadt 
Odenbach  auf  Staatskosten  vereinbart  und  endlich  laut  Vertrag  von  1845  mit 
den  Regieiungen  des  Grosinkerzogthums  uud  des  KurfÜrstenthums  Hessen  eine 
Bahn  von  Frankfurt  uHrdlieh  nach  Cassel  auf  gemeinschaftliche  Staatskosten  aus- 
zufuhren  beschlossen.  Bei  allen  diesen  Bahnen  baute  jeder  Staat  die  auf  adn 
Gebiet  entfallenden  Theilst recken  auf  eigene  Kosten.  Die  erstgenannte  Linie 
Frankfurt  -  Heidelberg  (Main  -  Neckarlmbni  wurde  von  S.iclis»  nhausen  aus  bereits 
lS4t),  SachseTiliansen-Cfienhach  1S48  und  ilie  zu  der  erst^  r^n  ir«  hr.ri.re  Kndstrecke 
Sachsenliausen  -  Frankfurt  n.M.  1h4<I  dem  Verkehr  überL'^elten ;  die  Main  -  Weser- 
bahn Frankfurt  a.  M.-Ca-^.  1  kam  von  Frankfurt  aus  Isöt),  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung jedoch  erst  18.'j2  zur  Erüfimujg.  (ileichzeitig  wurde  Frankfurt  a.  M. 
auch  von  Privatbahnuntemehmungen  als  Ausgangspunkt  so  starii  umworben,  dass 
der  Senat  weiter  nicht  als  Eäsenbahnnntemehmer  aufisutreten  brauchte.  So  ent- 


^  Die  Abhandlungen  bezttglich  der  nicht  mehr  selbststandigen  Staaten 
sind  in  kleinerer  Schrift  gehalten. 
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itaad  mit  Concession  von  1888  die  Tannnsbabn  Frankiiirt  a.  M.  -  Wiesbaden, 
welche  1839/40  anr  ErQi&iniij^  gelangte,  mit  ConoesBion  Ton  1844  4ie  Prankflirt- 
Huiatter  Bahn,  1848  dem  Verkehr  Ubergeben,  mit  Concession  von  1859  die  Horn* 
bui^er  Bahn  Fraakfurt  a.  M. -Hombiurg,  1860  eröfl&iet,  und  mit  ( inicession  von 
1^62  die  Linie  Mainz  -  Frankfurt  a.  H.  der  hessischen  Ludwig»bahn,  noch  in 
demselben  Jährt-  rriiffiipt. 

Zur  Verliiiniun)::  der  in  Frankfurt  a,  M.  einmündenden  P.ahii»'ii  initerf  iiiundtT 
«wie  lait  dem  Zollliutf  und  dem  Mainhal'iu  Itaute  endlich  dk  .Stadt  Jranklün  li>5G  59 
auf  eigene  Kosten  die  ^Städtische  Hafen-  und  Verhindung-sbahn".  Selbstständigen 
alleinigen  Betrieb  hatte  Frankfurt  auf  keiner  seiner  Bahnen  j  bei  der  Main -Neckar-, 
4er  Fnmkfiirt-Oifeiibaclier  und  der  Hain-Weierbabn  wurde  von  den  betheiligten 
Staaten  ein  gemeinsamer  Betrieb  eingeiUhrt,  derart,  dass  die  Linien  einheitlich 
doidibetiieben  wurden  und  jeder  Staat  für  jede  Direction  ein  Mitglied  ernannte; 
den  Betrieb  auf  der  Städtischen  Verbindungsbahn  übernahm  zun&chst  die  Frank- 
ftut-  Hanauer  Eisenbalmgesell^chaft. 

Bei  der  Einverleibung  der  freien  Stadt  Frankfurt  in  Treussen  1866  gingen 
<lie  Frankfurter  Staatshahn^itrecken  mit  in  den  Besitz  Preu8^^en«  über,  doch  tr- 
folgtc  die  detinitive  Kt  ycluni:  der  EisenbsihnHnL'elegenheit»  n  erst  mir  Kci  tss  vom 
*2»).  Februar  1869,  und  liitrliei  vcrblit  li  die  !*tadtische  Verbili»luut^sll;^hll  der  Stadt- 
gtiueiude  Frankfurt  a.  M.  als  Eigenthum.  Dieselbe  wird,  seitdem  die  JVankfurt- 
Haaaner  Bahn  in  das  Eigenthum  der  hessischen  Ludwigsbahngesellschaft  über- 
gegangen,  von  dieser  betrieben. 

Auch  nach  1886  kamen  noch  mehrere  Linien  nach  lesp.  von  Frankfurt  ans 
nr  Ausfllhrung,  doch  geboren  diese  saehgemiss  nicht  mehr  in  diese  Besprechung. 


Freie  und  Hansestadt  Hamburg. 

■ 

Beographia.    410  qkm  mit  585  000  Einwohnern.   d7,si  km 

Eisenbahnen,  mitbin  auf  100  qkm  9,25  km. 

Das  hamburgische  Staatsgebiet  besteht  aus  dem  die  Stadt 
Hamburg  und  das  Amt  Berpredoil  uiiüasst'iideii  ilaupttheil,  \vol)ei 
zahlreiche  Elbinseln  mit  inbe«,n-ill"eu  sind,  aus  dem  Amt  KMtzebüttel 
mit  der  Stadt  Cuxhaven,  aus  der  Nordseeüisel  Neu  werk  und  aus  sieben 
jserstreut  liegenden  kleinen  Parzellen.  Der  Haupttbeil  nebst  den 
meisten  der  letztgodachten  Parzellen  liegt  auf  dem  rechten  Elbufer 
und  wird  nach  der  politischen  £iutheilnng  von  den  preussischen 
F^vinzen  Schleswig-Holstein  und  Hannover  begrenzt,  das  Amt 
Ritzehattei  ist  von  der  Nordsee  und  Hannover  umgeben.  Omographisch 
gehdrt  das  ganze  Staatsgebiet  dem  norddeutschen  Tief  lande  an.  Als 
historische  Notiz  sei  erwähnt,  dass  das  Amt  Bergedorf  früher  den 
freien  Städten  Hamburg  und  Lübeck  gemeinschaftlich  gehörte,  im 
'ahr»;  18G7  aber  seitens  Hambuigs  zu  alleinigem  Eigenthum  er- 
worben worden  ist. 

Der  Boden  besteht  im  Allgemeinen  aus  fruchtbarem  Marsch- 
iaod,  doch  kommt  vereinzelt  auch  gänzlich  unfruchtbares  Oedland 
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vor;  die  Viehzucht  ist  IxMleiiteiul:  die  Industrie  er:*treckt  sich  liaiii)t- 
sächlich  auf  Ma<chiiit*iitRbrikatioii.  Aiikei-schmieden,  Eisenciesscreien, 
Zucker-Kaftiuerien  sowie  aut  (Jiganeu-,  Fischbein-  und  8tockfabriken. 
ünvergl'Hchlich  wichtiger  aber  als  Ackerbau,  Yiehzacht  und  Industrie 
ist  üamborgs  Handel.  Derselbe  ist  Weltliandel  in  vollster  Bedeu- 
tung des  Wortes.  Der  überseeische  Handel  erstreckt  sich  anf  alle 
BSrdtheile,  l)esonders  aber  anf  Nord**  nnd  Sttdamerika  sowie  anf 
Ostindien;  er  wird  dnrch  Hamburgs  eigene  grosse  Flotte  und  durch 
zahlreiche  SchifITahrtsgesellschaften  vermittelt  Landeinwärts  dienen 
dem  Handel  die  grossen,  von  Hamborg  strahleDf5nuig  ausgehenden 
Eisenbahnlinien. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Haniburgs 

Handelsint^resseii  veranlassten  iiatur^^euiäss  schon  frühzeitig  die 
Aufstellung  von  EiseiibahuproJiM  teu.  Das  ei-st«»  jralt  einer  Schienen- 
verbindung von  der  Nordsee  nach  der  Ostsee  in  der  Linie  Hamburg- 
Lübeck,  and  wurde  desselben  schon  1832  Erwähnung  getban,  doch 
scheiterte  es  zunächst  an  der  ablehnenden  Haltung  der  Krone 
Dänemark,  als  damaliger  Hei-rin  über  das  hierbei  geographisch  in 
Frage  kommende  Hei*zogthum  Holstein.  Wichtiger  als  dies  waren 
für  Hamburg  aber  die  Pi^jecte  zu  den  Verbindungen  mit  dem  In- 
nern Deutschlands.  Von  solchen  wurde  zuerst  1886  das  einer 
Schienenverbindung  mit  Berlin  aufgestellt.  Die  Anssichten  anf  eine 
baldige  AusfUliruns:  desselben  zerschlugen  sich  indess,  jedocli  btiliielt 
man  seitens  Hambargs  die  Angelegenheit  unausgesetzt  im  Ange. 
Um  nun  w*-ni'jstens  den  Anfang  zu  der  erwünschten  KisenlKil  i) Ver- 
bindung zu  maclH-n,  zog  man  die  Erbauung  der  eiu>iti  eclienden 
Strecke  innerhalb  des  Hamburger  Staatsgebiets  in  Erwägung,  hier- 
mit gleichzeitig  den  Intei  esseu  der  gewerbereichen  Stadt  Bergedorf 
Rechnung  tragend.  Bei  dem  hohen  Werth  von  Grund  und  Boden, 
besonders  in  der  »Stadt  Hamburg  selbst  und  in  deren  nächster  Nähe, 
drohte  liier  der  Grunderwerb  ein  bedeutendes  Hinderniss  f&r  die 
die  Anlage  von  Eisenbahnen  zu  w^erden.  Indess  brach  sich  doch  bald 
Ueberzeugung  von  der  hohen  Wichtigkeit  solcher  fär  Hamburgs  Handel 
BahUy  und  es  k<mnte,  nachdem  sich  Knde  1838  ein  bestimmtes  Görnitz 
zur  Herstellung  der  Eisenbahn  nach  Bergedorf  gebildet  hatte,  unterm 
20.  Dezember  183!»  ein  allgemeines  Expropriationsgesetj?  erlassen 
werden.  Die  genannli'  lauie  wurde  der  da/ii  i^ebildeten  Actiengesell- 
schaft  1840  CüJicessionirt.  1842  eröÜnet  und  vorerst  von  der  Gesell- 
schaft selbst  bct rit  Im  u.  Zunächst  war  der  Staat  ünanziell  bei  der- 
selben nii  ht  In  t heiligt,  als  es  sicli  dann  aber  um  ihi'en  Ausbau 
lui-  den  zu  erwai  teuden  bedeutenden  Berlin  -  Hamburger  Verkehr 
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hamU'lto.  nberiialim  er  das  ganze  neu  erforderliche  Aulagecapital 
sowi-'  L^lciclizeitig  auch  die  Amortisation  der  zuerst  begrabenen  Privat- 
actieu  und  wurde  durch  deren  Beendigung  im  Jahre  1870  alleiniger 
Eigenthüraer  dieser  Bahn.  Bei  der  Berlin-Ber;]redorfer  (Hamburger) 
Bahn  betheiligte  slcli  der  Senat  der  Stadt  Hamborg  durdi  lieber- 
nähme  von  Stamm  «Acüen  lit.  B.  im  Betrage  von  4500000  Mk. 
mit  nur  bedingtem  Dividendengenasa  und  machte  hierdurch  wn^ 
sammen  mit  der  grossherzogUch  mecidenbmrgiscben  Regierung  über- 
haapt  erst  das  Zostandekommen  der  Bahn  möglich.  Dnrch  Beendi- 
guDg  der  statntenmäsfllgen  Amortisation  dieser  im  Jahre  1874  hörte 
dieses  Verhältniss  zu  der  Gesellschaft  auf.  Ausserdem  baut^  er 
auf  eigene  Kosten  noch  den  iiul  hamburgisches  Gebiet  fallenden  Tlieii 
der  Hamburg- .AituiiaerVerbiiidiiiigsbahn  und  in  neuerer  Zeit  18b2  nach 
Eröffnung  der  Harbiirg-Stade-Cnxha vener  (Unterelbischen)  P^isenbahn 
eine  Hattiiibahn  in  Cuxhaven.  Eigener  staatsseitit^er  Betrieb  fand  aber 
auf  keiner  dieser  Linien  statt,  vielmehr  wurden  diese  durch  die 
Berlin-Hamburger,  die  Altona-Kieler  resp.  die  UnterelbeBche  Eisen- 
bahngeeellechaft  betrieben.  Im  Jalire  1884  ging  die  Strecke  Harn* 
bmrg-Bergedorf  in  Besitz  und  Betrieb  des  preossischen  Staats  Uber, 
welcher  gleichzeitig  in  Folge  Erwerbs  der  Altona -Kieler  Eisen- 
bahn den  Betrieb  auch  auf  der  Hambarger  Verbindnogsbahn  üb«r^ 
nahm,  doch  ist  die  hambnrgische  Theilstrecke  dieser  im  Eigentfanm 
von  Hamburg  geblieben. 

Das  zuerst  beabsichtigt  frewesene  Hamburg-Iittbecker  Project 
kam  erst  unter  veränderten  politischen  Verhältnissen  nach  30  Jahren 
in  der  18(»5  erütfneten  Linie  Lübeck-Hamburg  der  Liibeck-Büchener 
Ei>t;nl>ahngeseü,schaft  zur  Verwirklichung,  nachdem  das  Project  der 
Ver}>indnng  zwischen  Ost-  und  Nordsee  vorerst  in  der  Altona-Kieler 
Ei^nbahn  seine  Erledigung  gefunden  hatte.  Die  dritte  grosse 
Schienenverbiadong  mit  Bremen,  Belgien  und  Frankreich  erhielt 
Hamburg  in  der  1874  eTötfneten  Venlo-Hamburger  Bahn  der  ehe- 
maligea  Köln-Mindener  läisenbahngesellBchaft.  Von  dieser  und  der 
linie  LUbeck-Hamborg  liegen  selbstredend  nur  kurze  Endstrecken 
anf  Hamburger  Gebiet.  Finanziell  hatte  sich  dei*  hambnrgische  Staat 
bei  diesen  nicht  betheiligt. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  sind  dem  Senat  unmittelbar 
unterstellt. 

Die  auf  hambnrgiscliem  Staatsgebiet  gelegenen  Eisenbahn- 
Strecken  hatten  nlt.  März  1880  eine  Ausdehnung  von  37,9i  km. 
Von  diesen  entfallen,  nachdem  auch  die  Linie  Berlin-Bergedorf  und 
die  Köln-Mindener  Liseubahn  iu  den  Besitz  des  pi-eussischen  Staats 
äbeigegangen,  auf 
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'   die  cigeueu  Strecken  im  iksitz  des  liamburgischeu  Staats 

und  zwar: 

a.  Theü  der  Hainltiirir. Altonaer  Verbindungrsbahn  von 
Bahnhof  Schulterblatt  bis  Balmiioi  Kiosterthor  and 


Oberliafenbrücke  4,os  km  j 

b.  HAfenbahn  in  Cuxhaven  l^n  „    \  ' 

die  preossiflchen  StaatslMümeii   21|48 

die  Lftbedc-BUchener  Mseabahn   ^t*  n 

die  Unterelbescbe  filsenbahn   6,56  „ 

Summa  37,9i  km 


HannoYer. 

Die  j«t£t  preuMdadie  Fvovins  Htmittver  wur,  wie  bekannt»  bis  xom  Friedens* 
Bch]]UM  18$6  ein  selbetstAndigee  Königreich.  Dasselbe  bestand  aus  dem  grossen 
nSrdlich^  Hanptconpiex  und  einem  von  diesem  durdi  braunsehweigiscbes  Gebiet 
getrennten  Uieineren  sttdiichen  Theii. 

Die  Viehzucht  war  von  jeher  im  Lande  hoch  entwickelt,  der  Ackerbau 
dagegen  durch  grosse  H«i«Ii  st  rocken  und  Moore  beHchränkt,  der  Bergbau  in  dem 
crebirgi^en  ««{irllichpii  Tlu  il  wiederum  TOU  Alters  her  bedeutend,  die  Industrie 
aber  daiuiiLs  irst  im  Wertltn. 

Mehr  als  durch  diese  seine  inneren  ^*»  rhultiii-sc  war  das  KJlnigreich  durch 
seine  glückliche  gettgraphij^che  Lage  berutVii .  tku»  Kist  ubiUmbau  ein  weites  Feld 
zu  bieten.  Eineiüeitä  zwischen  den  nordischen  UaudeUmetropolen  Hamburg  und 
Bremen  und  dem  dicht  bevölkerten  sfldwestUcben  Theile  Deutschlands,  sowie  an- 
dererseits inmitten  der  grossen  Heer-  und  Handelsstrasse  von  Berlin  nach  dem 
Rhein  und  Holland  gelegen^  musste  sein  Qehiet  naturgemäss  von  den  wichtigsten 
EtsenbahnUnien  Deutschlands  angesucht  werden.  Dies  sehr  wohl  erkennend, 
bewarb  .«iich  bereits  1833  eine  englische  Gesellschaft  um  die  Concession  ?:nm  Baa 
der  erforderlich  erM-heinenden  Uanptlinien :  «*h  gelang  jedoch  ihr  nicht,  ihren  Plänen 
Eingang  zu  verschaftVn.  Auch  ein  vaterländisches,  in  der  Sta(!t  Hannover  zu- 
sannnengetretenes  l'i<mi{^  tli»Mlte  das  irleirhe  Schicksal.  Niclit  laiii;*'  darauf  cr- 
griff  aber  die  köjiiulit  Im  ^in  uhl;  seiiist  die  Initiative,  und  die  Thötigkeit  iler- 
selben  bezügli»  li  Uci  Ei.Hruliahiit  u  begann  mit  der  Vorlage  eines  Gesetzentwurft« 
an  die  Stände  unterm  lä.  Juli  1836  über  „die  Veräasserungsverpttichtuug  behufs 
£isenbahnanlagen".  Derselbe  bildete  jedoch  mehrere  Jahre  hindurch  den  O^en- 
stand  von  Kammerverhradlungen,  so  dass  das  betreifende  Expropiiationsgnets 
erst  unterm  8.  September  1840  erlassen  werden  konnte.  In  demselben  war  der 
Linien  von  der  Stadt  Hannover  (Iber  Lüneburg  nach  Wismar,  nach  dem  linken 
Elbufer  in  Sichtung  auf  Haniburg,  nach  Minden.  na<  L  L  r  Stadt  Braunschweigf 
nach  Gilttingeu,  sowie  der  Linien  Brannschweiir  -  Harzburg  und  Vienenburg- 
Goslar  iie-l  iilif.  die  Kntscheidung  über  die  tienehmiguntr  von  Eisenbahnanlagcn 
der  Allerh<)ch>tcii  Lntschliessuuir  Sr.  Majestät  (h  <  Kniiii;-  \  in  ti»  ii.ilteii  und 
die  Eisenbahnangelegenlieiten  dem  .Ministerium  iir>  iuut  ru  ziii^ewi*  >i  u.  Auch 
wurde  dasselbe  auf  die  Anlegung  von  Eis»  iihabm  u  Juiih  rrivauuHeinciimcr  an- 
wendbar erklärt.  Die  frage,  ob  Staats-  oder  I'rivatbahnbau ,  war  damals  also 
nodi  nicht  entscldeden  l>ag(  gen  wurde  mit  Gesetz  vom  4.  Mai  1848  der  Bau 
der  Linien  von  Hannover  nach  der  Stadt  Braunschweig  mit  Zweig. nach 
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FlilJf'sheim.  von  Hannover  nach  Harburg,  von  Hannover  nach  Minden  und  von 
Hauuiivf  r  nach  Bremen  resp.  his  an  <lip  betreffenden  Laudesgrenzen  in  der  Flucht 
(]h-ir  Linit-n  endirültig  auf  Staatskustt  n  nnire-irdiu  t.  Tlit-rlici  wurde  die  finan- 
\  crvvaltuni;  der  Eisenbahnen  als  eine  völlig  st  llü-istaiidiirf-.  von  don  itudereu 
Laudeskflii^ieu  getrennte,  eiuKtrichiet ,  und  hei  dtu  i  rlürderlichi  u  Staatsanleihen 
neben  einein  fe«ten  Zinsfui^ä  von  3  7o  nach  Dotiruni,^  der  Til^ug»ka;>se  zur  Ab* 
ingauf  der  Eisenbahnsdnildeii  und  der  BeflerreluMse  ftr  nuMergewdÜaÜcbe  Aos- 
gahen,  ein  gewiaser  Antheil  am  Ueinertrage  in  Aneddit  genommen,  jedoeli 
ficuea  «ich  in  dieser  Wdae  die  Anleihen  uidit  TerwirUicben,  vielmehr  mnaale 
du  fester  höherer  ZinsAiag  bewilligt  werden.  Uebrigena  wurde  znnSchst  noch 
daran  gedacht,  die  Bahnen  zum  Betrieb  au  Privatuutemehmcr  oder  Gesell- 
.^ehaften  zu  überlassen,  indess  ii^t  auch  diese  Idee  nicht  zur  Ausführung  ge* 
kommen,  vielmehr  von  Anfanjr  an  auch  Staatsbetrieb  eincefflhrt  worden. 

Nachdem  mit  Hau  der  ersten  Linie  von  der  Stadt  Hannover  bit)  an  die 
LanilesiiTt  nze  in  iiit  litung  auf  die  Stadt  Braunschweig  am  Is.  .luli  1842  be- 
guuueu,  wurde  unterm  13.  März  18413  eine  königliche  Eiseubahudirectiou  mit 
Stx  m  Uannover  errichtet,  und  unter  dem  90.  September  desselben  Jahres  sei* 
teni  des  aoatindigen  Vinisteriama  eine  „Bahnordnnng'^  erlaaaen,  welche  Vor- 
adirilkcn  zum  Schnti  der  Bahn  nnd  des  Terlcehrs  auf  derselben,  snr  Sichenmg 
dei  der  Balm  benachbarten  Bigentliuma,  sowie  Yoracbriften  ftr  die  Eisenbahn- 
beftrdemag  nndfiber  AnaOhnng  der  Bahnpolizei  enthielt.  Die  Eröffnung  des  ersten 
8chienenwege>  erfolgte  am  22.  Oktober  1843  in  der  Theilstrecke  Hannover-Lehrte. 

Die  Regierung  hat  das  Staatsbabnprincip  streng  festgehalten  und  dem  Lande 
in  ^f-srmdprs  zuerst  srhnpllf>r  Anfeinandertulue  ein  ausgedehntes,  die  wirthschaft* 
litlieu  Verhältnisse  in  hohem  .blasse  tordurudes  f'.ahnnetK  g<^fschnffen,  dessen  Linien, 
Tün  der  Stadt  Hamiuver  ausgehend .  sich  bi»  an  die  hraunschweigische  Grenze, 
bis  Harbarg,  bis  Geestemliude,  bis  En»den  sowie  bis  Cassel  erstreckten,  zu  welchen 
dann  letzte  wahrend  der  Selbststfaidigkeit  Hannovers  1866  noch  die.  von  dem 
tbrigen  eigenen  Babnneta  getrennt  liegende  Linie  Vi^enbnig-Goslar  kam.  Ton 
den  snerst  in  Anasicht  genommenen  Bahnen  ist  nnr  die  Eäidatrecke  der  in  Bich' 
taag  auf  Wismar  nicht  in  Ansfllbmng  gelconunen.  Die  grosse  lime  von  Berlin 
nach  dem  Rhein  war  bereit«  1847  fertiggestellt.  \\  ährend  die  von  Hamburg  und 
Brauen  nach  dem  sfldwestlichen  Deutschland  durch  £r&ffiinug  der  Schlussstrecke 
Hannover-Cassel  1856  vollendet  wurile. 

Bei  seiner  Kinverleibung  in  Preus.sen  hatte  Hannover  ein  rati»inell  angoleirtes, 
wiihlaxiBirebantcs  Staatshahnnetz  von  801  km  Eigenthunisliinire.  An  Privathahnen 
ujit  öfteuilichem  Verkehr  war  bis  zw  diesem  Zeitpunkt  nur  die  kurze,  der  llseder 
Hütte  gehörige  und  hauptsächlich  den  Bergwerk^interessen  dienende  Peine-Ilseder 
Biiia  entStauden.  Ausserdem  lag  noch  die  Eudstrecke  der  einer  niederländischen 
GeieUschaft  gehörenden  Bahn  Almelo-SahEbergen  auf  hannoverschem  Gebiet, 
velche  1865  erOAiet  worden  ist 

Im  Vebrigen  verweisen  wir  anf  die  specielle  Geschichte  der  hannöverschen 
SUatibahnen  im  II-  Theil  dieses  Werkes. 


Cirossherzogthuiu  Hessen« 

Geographie.  7682  qkm  mit  968  000  Elnwolmern.  918,7o  km 
Ki^ubahueU;  uütbin  auf  100  qkm  11,96  km. 
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Das  Grossherzogthum  besteht  aus  zwei  diu-ch  einen  schmalen 
Strich  preussischen  Gebiets  voneinander  pfetrennten.  ziemlich  gleich 
grossen  Haupttheikn  und  mehreren  kleinen,  nahe  bei  jenen  ge- 
legenen Exclaven.  Der  südliche  Theil,  der  poliüschen  Eintheilung 
nach  die  Fkt>viiizen  Starkenborg  mit  der  Haaptstadt  Darmstadt 
und  Bheinhessen  mit  Mainz  umfassend»  liegt  zwischen  Preussen, 
Bayern  und  Baden,  der  nördliche,  die  Provinz  Oberhessen  mit  der 
Stadt  Glessen,  ^anz  innertialb  preussischen  Gebiets.  Der  erstere 
wii'd  in  der  Kiclitiing  von  SikUmi  nach  Xurdeu  vom  Rhein  durch- 
strömt, welcher  dann  im  Nordwesten  die  natürliche  Gi-enze  bildet; 
ebenfalls  solche  bilden  im  Nordosten  und  Norden  der  Main,  im 
Westen  die  Nahe  und  im  Siideii  der  Neckar,  beide  letztere  jedoch 
nw  auf  kurze  iStreeken ;  in  hydi'ogi-aphi scher  Beziehung  gehört  also 
dieser  Theil  gänzlich  dem  Kheingebiet  an.  In  orographischer  Be- 
ziehung besteht  derselbe  theils  aus  Berg-,  theils  aas  Hügel-,  theils 
ans  Flachland.  Das  erstere  erhebt  sich  in  dem  Odenwalde,  welcher 
den  südöstlichen  Theil  der  Provinz  Starkenbmrg  einnimmt;  der 
westliche  nnd  nördliche  Theil  dieser,  sowie  der  östliche  nnd  nörd- 
liche Theil  von  Rheinhessen  gehört  der  oberrheinischen  Tiefebene, 
der  übrige  Theil  der  letztgenannten  Provinz  aber  dem  rheinhessischen 
Htigellande  an.  Die  Provinz  Uberhessen  ist  fast  dm-cliwerr  Berg- 
laud  und  gehurt  zu  der  Gebirgsgmppe  des  Vntrclsr^ebirges,  nur  ihr 
südwestlichster  Theil  gehört  in  der  finichtbareu  "W'etterau  zur 
idjerrheinischen  Tiefebene,  T>ie8e  Provinz  entbehrt  der  grösseren 
Wasserstrassen,  hat  aber  zahh-eiche  kleine  Flüsse,  von  welchen 
hier  die  Ohm,  ein  Nebenfluss  der  Lahn,  und  die  Nidda,  Nebenfiuss 
des  Main,  mit  Nidder  nnd  Wetter  genannt  sein  mögen«  Die  Fulda 
und  die  Lahn  im  ftussersten  Osten  resp.  im  tosersten  Westen 
gehören  nur  auf  geringe  Lftngen  hierher. 

Der  südliche  Theil  des  Grosshetzogthums  ist  ein  reich  gesegnetes 
Land,  in  der  Ebene  fiberaas  firnchtbar  and  hier  Acker-,  G^mfise-  und 
Obstbau  sowie  Viehzucht  sehr  gut  entwickelt;  ganz  besonders  ausge- 
zeichnet diin  li  die  Obstcnltur  ist  die  Bergstrasse  am  westticlieii  Abhang 
des  Üdeuvvaldes  v  on  Darmstadt  siidlirli  bis  Heidelbern;,  woselbst  soj^ar 
süsse  Kastaiiirn  und  Mandeln  gedeihen;  auch  llopten  und  Tabak  wii*d 
gewoimen.   Kheinhessen  ist  wieder  besonders  reich  an  Wein. 

Der  nördliche  Theil,  die  Provinz  Oberhessen,  ist  bei  seinem 
Torwiegend  gebirgigen  Charakter  landwthschafüich  onyergleichlicb 
ärmer,  in  den  höheren  Gegenden  sogar  direct  arm;  dagegen  wird 
hier  im  Yogelsgebirge  Bergbaa  aaf  Eisen-  and  Braunstein  betrieben. 
Die  Wetteraa  aber  ist  wiederam  sehr  frachtbar  nnd  aasaerdem 
reich  an  Braankohlenlagem. 
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Walduiieren  kommen  in  grössei'em  Umfange  in  den  Provinzen 
JStArkenburg  und  obei  liesseu  vor  und  bedecken  Uügeföhr  ein  \'iertel 
der  Ciesammtfläclie  des  Landes. 

Die  wichtigsten  Industriezweige  sind  Ledertnbrikation  in 
Ottenbach,  Worms  und  Mainz,  Tabaks-  und  Wajrculabriken  in 
Ofieubacti,  Lein  Weberei  und  8trohflechterei  in  überhessen  im 
Vogelsgebii'ge. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  ist  Darmstadt,  der  wichtigste 
Indnstrieoi't  Offenbach  und  der  grdsste  Handelsplate  Mainas. 


Hittorfadia  Entwickelung  des  EisonbahnwMMis.  Dank  der 
Lag«  des  Grossberzogthums  im  Sfiden  und  Norden  des  bedeutenden 

Handelsplatzes  Frankfurt  a.  M.  hat  sich  dasselbe  verhältnissmässig 
schon  frühzeitig  wichtiger  Eisenbahnverbindungen  erfreuen  dürfen. 
Die  ersten  Bestrebmiffen  in  dieser  Richtung  reichen  bis  in  die 
Alitte  d^T  nOer  Jahre  zurück.  Sie  gingen  von  Piivatkreisen  aus, 
und  man  nalmi  überhaupt  zuerst  an,  dass  die  Ausführung  der 
Eisenbahnen  durch  l'rivate  erfolgen  würde.  In  Folge  dessen  wurde 
miterm  18.  Juni  \h:u\  das  Gesetz  über  die  Abtretung  von  Frivat- 
eigenthmn  für  ötfentUche  Zwecke  vom  27.  Mai  1821  anf  die  von 
Privatpersonen  oder  von  Privatgesellschaften  anszuftUirendra  Jßisen- 
bahnen  ausgedehnt,  und  es  bildet  dieses  Gesetz  bezüglich  des  Bisen- 
bahnweseng  den  ersten  Staatsact  der  grossherzoglich  hessischen 
Begierung.  Die  allerersten  Projecte,  welche  sich  auf  eine  Linie 
Mainz-Dannstadt-Mannheim  und  anf  Munz-Frankfurt  a.  M.  bezogen, 
gelangten  zunächst  nicht  zur  Verwirklichung.  Darauf  richteten 
die  in  gleichem  Masse  interessirten  Iieirit  rungen  des  (irossherzog- 
thnni-i  Hessen,  des  tirnsshoTxootliuius  I Jaden  und  der  freien  Stadt 
FraLjktiitt  a.  M.  ihr  Augenmerk  aut  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahnverbindung zwischen  Main  mid  Neckar  i-esp.  Frankfurt  a.  M. 
und  Mannheim  dui*ch  eine  Privatgesellschaft,  schlössen  auch  unterm 
10.  .Tanuar  1B38  einen  darauf  bezüglichen  Staatsverf.rag  ab,  inliali- 
lich  dessen  die  weiteren  Schritte  in  dieser  Angelegenheit  zunächst 
von  der  hessischen  Begierung  allein  übernommen  wurden.  Die 
Bemühungen  derselben  zur  Bildung  einer  Actiengesellschaft  schei- 
terten jedoch  an  der  Zaghaftigkeit  des  Piivatcapitals,  und  sie 
eiüesa  nnn,  noch  ehe  die  Frage  wegen  der  Main  -  Neckarbahn 
anderwdtig  geregelt  wurde,  unterm  16.  Juli  1642  ein  generelles 
Eiseubahugesetz,  inhaltlich  dessen  Bau  und  Hetrieh  der  Haupt- 
eisenbahnlinien des  <ir()sslietvjjgthum>  am  6tautskosten  erfolgen, 
Lokalbahnen  dagegen  zu  Bau  und  l^etrieb  gegebenen  Falls  an 
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Private  flberlassen  werden  sollten.  IMe  fUr  die  Staatsbahnen  er- 
forderlichen Anlagecapitalien  sollten  auf  dem  Wege  der  öffentlichen 
Aiihihe  aufgebracht  und  der  iranze  Keingewiim  jener  nach  He- 
richtiguug  der  Zinsen  mv  Auiurlisation  dieser  Anleihen  verwendet 
werden.  Das  Nähere  iibcr  die  HiUlung  der  AilitMigehellschatton 
zum  i^au  und  Betrieb  von  Eisenbalmen  wurde  mit  landesherrlicher 
Verordnung  vom  17.  8ei)teraber  1844  bestimmt,  inhaltlich  welchei* 
die  Genehmigung  mr  Bildung  solcher  (iesellschaften  und  die  Con- 
cessionsertheilung  znm  Bau  und  Betiieb  von  Eisenbahnen  dem 
Landesberm  allein  vorbehalten  ist. 

Nachdem  sich  nun  Baden  und  Frankfurt  a.  M.  1843  in  einem 
neuen  Vertrage  mit  Hessen  dai*Qber  geeinigt  hatten,  die  Main- 
Neckarbahn  auf  gemeinsame  8t4iatsko9ten  auszuführen,  wobei  aber 
als  südlicher  Endpunkt  anstatt  .Maniilieiui  iieiu-rdiiio^s  Heidelberg 
bestimmt  wuide,  erstand  liii-  das  (irossherzoirthnin  Hessen  in  dieser 
Linie  Is  lG  der  erste  Scliienenweg,  weleliei"  die  Provinz  St^irkeiibin-^ 
in  ihrer  ganzen  Ausdehinuijr  von  Norden  mich  Süden  ungeiälir  in 
der  Mitte  unter  Ikrtihruiig  Darmstadta  durchzieht.  184B  folgte 
mit  Anschluss  an  diese  in  Sachsenhausen  die  im  Interesse  der 
Fabrikstadt  Offenbach  seitens  Hessens  und  Frankfurts  zu  Folge 
Yerti'ages  von  1842  gleichfalls  gemeinsam  auf  St^tskosten  her- 
gestellte Bahn  Sachsenhausen -Offenbach.  Die  Provinz  Oberhesaen 
erhielt  die  erste  Eisenbahnverbindung  in  der  laut  Vertrag  von 
1B45  seitens  des  Grossherzogthnms  Hessen^  des  KnrfQrstenthuros 
Hessen  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  ^f.  gebauten  Main- 
Weserbaliu  Cassel-i^rankfurt  a.  iM.,  deren  in  Hessen-DarmstÄdt  ge- 
legener Theil  und  damit  auch  die  ganze  Linie  1850/52  dem  Ver- 
kehr Übergel )en  wurde,  liei  allen  drei  Bahnen  hatte  jede  der  be- 
theiligten Regierungen  die  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  Strecken  auf 
eigene  Kosten  gebaut,  der  Betrieb  wurde  aber  bei  jeder  Linie  ge- 
meinschaftlich gestaltet  und  zwar  derartig,  dass  für  jede  eine  ans 
je  einem  Mitglied  der  betheiligten  Staaten  bestehende  Direction 
eingesetzt  wurde. 

Da  der  Bau  von  Eisenbahnen,  wie  in  den  meisten  deutscheu 
Staaten,  so  ganz  besonders  auch  im  Grossherzogthum  Hessen  schon 
bald  unvergleichlich  grössere  Ausdehnung  annahm,  als  ursprünglich 
hatte  vermuthet  werden  kiuinen,  überliess  die  gruisherzogliche 
Rejj^iernng  aus  tinanziellen  Rücksichten  den  weiteren  Ausbau  des 
Bahnnetzes  zunächst  der  ['rivatindustrie  mid  zwar  in  dem  südlich 
des  Main  und  Rhein  gelegenen  Landesiheii  mit  Concession  von  1845 
der  Hessischen  LudwigsbahngeselUsehaft  und  den  in  Oberhessen  mit 
Concession  von  1868  der  AcUengesellschaft  der  Oberhessischen  Kisen- 
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bahn.  Hierbei  trog  jedoch  auch  ferner  die  Begienmg  selbst  den 
TolkswirthschaftUchen  Interessen  des  Landes  in  ganz  hervorragender 
Weise  Bechnnng.  Znnftchst  griff  sie  schon  bei  der  ersten  Linie  Mainz- 
Worms  der  Hessischen  Lndwigsbahn  helfend  ein  durch  Uebemahme 

vou  Actien  mit  nur  be^ling^em  Dividendeii^rennss.  Später  aber  be- 
stimmt« sie  die  Gesellschaft  aucli  zum  Hau  von  sulclieu  Linien,  deren 
Aiiifülinuiir  Itei  voraussichtlich  nur  f^cringerer  Krtrnc-sfähi^^keit  nicht 
eigentlich  in  deren  Absicht  lag,  die  aber  in  volkswirtlischaftiichei- 
Beziehung  geboten  schienen,  indem  sie  —  die  Regierung  —  weit- 
reichende Oarantien  zur  Completirung  der  Reineinnahmen  dieser 
Linien  auf  eine  gewisse  üöhe  ttbemahm,  oder  aber  anch  eine 
laofende  Jahresbeihfllfe  bewilligte.  Anf  diese  Weise  ist  der  sttd«* 
liehe  Theii  des  Grossherzogthnnis  mit  einem  dichten  Schienennetz 
fiberspannt  worden,  allerdings  haben  die  übernommenen  Garantien 
diff  Begiemng  auch  fortgesetzt  bedeatende  finanzielle  Opfer  aof- 
erlegt. 

Hei  den  wirthschattlich  unvergleicblicli  ungünstigeren  Verhält- 
nissen der  Pro\inz  Olierhessen  wurde  das  l'nternehmen  der  Uber- 
hessisichen  Eiseubahugesellschaft  überhaupt  von  vornherein  nur 
durch  Eingreifen  der  ßegiening  ermöglicht,  und  hier  übernahm 
diese  fUr  das  presanimte  Anlagecapital  eine  BVs  %il?^  Zinsgarantie, 
die  dann  anch  alljährlich  in  ihrem  ganzen  Betrage  erforderlich 
worde. 

Filr  beide  Privatbahnnntemehmnngen  war  die  Goncessionsdaner 
in  den  nrsprQnglichen  Genehmigungsarknnden  anf  99  Jahre  fest; 
gesetzt  worden,  nach  deren  Ablanf  die  Regiemng  die  Bahnen  nach 

dem  Taxwerth  sollte  übernehmen  können,  indess  ist  sie  für  die 
Hessische  Ludwigsbahn  später  bis  1958  ausgedehnt  worden,  während 
sie  bezüglich  der  oberhessisjclieii  Bahnen  durch  deren  in/wisdien 
erfolgten  staatvSseiti<:en  Ankauf  bereits  erloschen  ist.  Ausserdem 
kann  aber  der  Staat  die  Linien  des  ei*stgedacht^n  Unternehmens 
bereits  1893  gegen  einen  nacii  den  Kinnahmeerträgen  der  letzten 
fönf  Jahre  zn  bemessenden  Preis  käuflich  für  sich  erwerben. 

Inzwischen  sind  in  den  Eigenthumsverhältnissen  der  in  Hessen 
gelegenen  Bahnen  verschiedene  Veränderungen  eingetreten.  Einer- 
seits fiberliess  die  Begiening  auf  dem  Wege  des  Verkaufs  1868 
Üffen  Antheil  an  der  Frankfurt  a.  M. -Offenbacher  und  1880  auch  den 
an  der  Main -Weserbahn  an  Prenssen,  nachdem  letztere  bereits 
1868  in  Verwaltung  und  Betrieb  Preussens  übergeerangen  war, 
erwarb  ;tl>er  anderei-seits  1H7G  die  oberhessischen  liahnen  käuflich 
Staatseigenthuni,  wälu'eud  beziiirlicb  der  i^Fain  -  Neckarh?nin  und 
der  üessischen  Ludwigsbahu  das  Kigeuthumsverhältoiss  unverändert 
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ffeblieben  ist.  Betreffs  der  letzteren  tauchen  schon  seit  Jahren 
immer  wieder  Ver-st^uitlichungsiErerüclitt'  aiil',  iu  welchen  meistens 
der  preussisclie  Steint  als  Käuler  genannt  wii'd.  Nenei-diugs  (Mai 
1889)  haben  übrigens  hervoiragende  Abgeonlnete  des  bpssisc)ien 
liandtages  ihrerseits  durch  eine  Eingabe  die  Verstaatlichung  der 
Bahn  bei  der  grossherzoglichen  Regierung  in  Anregung  gebracht, 
doch  i9t  diese  Angelegenlieit  in  das  Studium  der  Kammerverhaad* 
langen  noch  nicht  getreten. 

In  neuerer  Zeit  ist  wie  in  den  meisten  anderen  deutschen 
Staaten  so  auch  im  GrosshersK^gthnm  Hessen  durch  Erbauung  von 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  in  grosserem  Umfange, 
hier  mit  der  Bezeichnung  „Nebenbahnen*'  belegt,  die  Entwickelung 
des  Eisenbahnwesens  in  ein  neues  Stadium  «reti'et^^n.  Die  Regiennig 
bescliaUigte  sich  schon  1882  mit  dieser  Angele^renlieit  und  erliess 
unterm  29.  Mai  1884  ein  generelles  uesetz  über  den  Hau  von 
Nebenbahnen,  welchem  löHö  noch  eine  zusätzliche  Yer«)rdnung 
folgte.  Inhaltlich  dieses  Gesetzes  billigt  die  Regierung  ziu*  För- 
derung solcher  Bahnen,  welche  naturgemAss  Aussicht  auf  eine 
bedeutendere  Bentabilitftt  nicht  haben,  umfongreiche  Unterstfttaang 
zu,  jedoch  nur  ihr  die  in  Anlehnung  an  eine  bereits  bestehende 
Hauptbahn  und  nnter  der  Bedingung»  dass  der  Gmnd  nnd  Boden 
seitens  der  Interessenten  kosten-  und  lastenfrei  überlassen  wird. 
Die  Art  der  staatsseitigen  Forderung  solcher  Bahnnntemehmungen 
ist  in  diesem  Gesetz  als  eine  verschiedene  gedatlit:  Entweder 
stellt  die  Reg-ierung  selbst  die  Bahn  auf  Staatskosten  her,  und 
in  solchem  Füll  kann  sie  ausser  freier  Hergabe  des  Terrains  auch 
einen  Beitrag  zu  den  Baukosten  resp..  wenn  es  sich  um  Anschlnss 
eines  speciellen  gewerblichen  Etablissements,  Bergwerks  oder  der^ 
gleichen  handelt,  allm&hliche  Rückerstattung  der  gesammten  Anlage- 
kosten seitens  des  betreffenden  Besitzers  innerhalb  eines  bestimmten 
Zeitranms  verlangen.  Die  von  den  Interessenten  eventuell  znm 
Ban  geleisteten  Beiträge  werden  hierbei  im  Fall  eines  Reingewinns 
über  4  7o  staatsseitigen  Anlagecapitals  aus  den  Mehr&ber- 
schüssen  bis  ssn  4^«,^  jedoch  ohne  Recht  auf  Nachzahlung,  verzinst 
und  aus  dem  etwaigen  Restüberschuss  amortisirt-.  Die  zweite  Art 
der  staatsseitigen  Förderung  besteht  in  Uebernahnie  des  Betriebes 
üelteuj^  des  ."Staats  auf  den  von  Privatt'ii  hei'<it'stellten  Bahnen.  Dies 
Holl  sich  jedoch  nur  auf  >olc]ie  Balmeii  erstrecken,  welche  an  eine 
Staatßbahn  direct  anschliessen,  unter  .Staatscontrole  erbaut  sind 
nnd  ihrer  Bauart  nach  den  gegenseitigen  A\  agenübergang  gestatten, 
und  bei  welchen  sich  ausserdem  noch  die  (gemeinden  und  sonstigen 
Interessenten  mit  mindestens  ein  Sechstel  des  Anlagecapitals  be- 
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theiligen  unter  Verzicht  auf  Verzinsang  ihres  Theils  über  2  Vo> 
den  übrigen  Betheiligten  4  Zinsen  gewährt  werden  können.  Die 
dritte  Art  der  staatsseitigen  Fördenmg  besteht  in  der  emmaligeii 
GewShmog  eines  Beitrages  k  fonds  perdn  zur  erdten  Anlage  und 
Aoaribtimg  der  Bahn;  derselbe  ist  aber  bei  NormalspmiNihnen  mit 
eigenem  Planum  anf  höchstens '  30  000  Mk.  pro  km  und  bei  Schmal* 
sporbahtien  mit  solehem  auf  höchstens  15  000  Mk.  pro  km  zu  be^ 
messeu,  welche  Sätze  bei  Bahnen  mit  Mitbenutzung  öffentlicher 
Strassen  sich  anf  18  000  Mk.  resp.  13  000  Mk.  pro  km  ermässigen. 
Die  vierte  Art  der  st^-xatsseitigen  Föi-denmp:  bei^ielit  sich  nur  auf 
die  von  Actieiio:e.sell schatten  hergestellten  Nebenbahnen  und  besteht 
in  der  Betheiligimg  am  Anlagecapital,  eventuell  mit  nur  bedingtem 
Dividendengennss;  doch  soll  sich  diese  Betheiligung  auf  höchstens 
den  vierten  Theü  des  gesammten  Actiencapitals  nnd  andererseits 
aar  anf  deigenigen  Betrag  erstrecken,  welcher  sich  nach  den  im 
vorigen  Satz  angegebenen  kilometrischen  Einheitssätzen  ergiebt. 

Weiterhin  bestimmt  dieses  Gesotz  die  Ftthning  besonderer 
£menenmg9-  nnd  Reservefonds  auch  bei  den  seitens  Privater  her- 
stellten Nebenbahnen  und  räumt  es  ausserdem  der  Eegierung  das 
Recht  ein.  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  den  Betriebsftihrer 
der  anscii liessenden  Hauptbahnen  gegen  eine  Verzinsung  von  miu- 
destens  4V2%  des  Anlagecapitals  zu  verlangen. 

Ueber  die  Dauer  der  Concession  und  das  Ankaufsrecht  des 
i$taats  bezüglich  der  an  Private  zn  concessionirenden  Nebenbahnen 
enthält  das  Gesetz  keine  Bestimmimg ;  indess  ist  in  den  einzelnen 
Goneessionen  der  bisher  genehmigten  derartigen  Bahnen  die  Ck»n- 
eenioBsdaner  anf  50  Jahre  bestimmt.  Nach  Ablauf  dieser  Zeit 
kann  der  Staat  die  Bahnen  znm  Täxwerth  abzttglich  des  Werthes 
von  Gmnd  nnd  Boden  und  der  etwa  geleisteten  Staatsznschflsse 
übernehmen,  andernfalls  dürfen  die  Concessionäre  nur  die  einzelnen 
Theile  der  Bahn  an  Dritte  veräussern,  nicht  aber  zusammen  als 
Eisenbahn.  Auch  hat  sich  in  B,\Wn  h\shor\crm  Fällen  die  Regie- 
ran^  das  Recht  vorbehalten,  ilircist  ifs  il<  n  l>eMii?l>  dieser  Bahnen 
nach  20  Jahren  ab  Erööiumg  /u  übernehuien  gegen  mindestens 
4'/,Vo  des  Anlagecapitals.  Bt^i  dei\jenigen  Bahnen  endlich,  zu 
welchen  die  Regierung  einen  Zuschoss  geleistet,  hat  sie  sich  fftr 
den  Fall  einer  Jahreslnrattoeinnahme  von  mehr  als  6000  lilk.  pro 
Kilometer  den  fünften  Theü  dieser  Mehreinnahme  ansbednngen. 
Die  Nebenbahnen  sind  ebenso  wie  die  Hauptbahnen  dem  gross- 
betzogüchen  Finanzministerinm  unterstellt. 

Mit  der  Herstellung  solcher  Nebenbahnen  ist  bei^eits  im  Jalii'e 
1884  begonnen  worden.    Bis  jetzt  sind  die  an  die  oberhessischen 
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Bahueii  und  die  Maiii-Neckarbahn  anschliessenden  als  Staatsbahnen, 
die  im  Gebiet  der  Hessischen  Ludwigsbahn  aber  seitens  eines 
Oonisortinms  (Bank  für  Handel  und  Industrie  zu  Dannstadt  and 
H.  Bachstein  in  Berlin)  ausgeführt  worden.  G^nstand  eines 
Actiennntemehmens  ist  noch  keine  geworden,  besonders  hat  auch 
die  Hessische  Lndwigsbahn  bisher  keine  solche  zur  Ausfilbrnng  ge- 
bracht. Von  dem  genannten  Consortiüm  sind  ausser  den  hier  eigentlich 
in  .^Rede -Stehenden  Bahnen  noch  KWe!  Linien,:  Darmstiidt-GrieshebR 
«nd  Darmstadt- Kberstadt^  gebaut,  duch  lallen  diese  nicht  unter  die 
hier  gedachte  Kategorie  von  Hahnen,  wie  sie  auch  als  Darapfstrassen- 
bahnen  bezeichnet  sind  und  iiir  Ausübung  des  Betiiebes  besoudeiie 
Betriebsreglenicnts  erhalten  haben. 

Ausser  den  vorstehend  aiifgeführtt  n  Haupt-  und  Nel>enbahneu 
entfallen  aaf  grosshei*zoglich  hessisches  Gebiet  noch  Theilstreckeu 
zweier  prenssischer  Staatsbahnlinien  und  zwar  der  187.d  erSffhetea 
neuen  EVankfürt-Offehbach-Hanauer  Bahn  und  der  1879/81  '  ei^ 
'öffiieten  Friedberg-Hananer  Bahn. 

Wie  vorstehend  entwickelt»  markiren  sich  in  Hessen  in  det 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens  drei  Perioden:  die  erste  ist 
die  des  ausschliesslichen  Staatsbahnprincips ;  die  zweite  mit  ge- 
naschtem System,  theils  Staats-,  theils  Privatbahnen,  setet  1845 
mit  der  Concessioniimig  der  Hessisclien  Ludwigsbahn  ein,  und  dieses 
System  reicht  bis  in  die  Gegenwart,  doch  markirt  sich  durch  Er- 
lass  des  Nebenbahngesetzes  IHSA  noch  eine  neue  dritte  Periode. 
Der  Zukunft  dürfte  nur  noch  die  Erbauung  von  Nebenbahnen  vor- 
behalten sein. 

Noch  sei  erwftlinti  dass  die  1859  concessionirte  und  1860 
eröffnete  Homburger  Eisenbahn,  Frankfurt -Homburg  v.  d.  Höhe» 
die  gi*088herzoglich  hessische  Exdave  Böddheim  berührte,  doch 
ist  diese  im  Friedensvertrage  von  1866  an  Preussen  abgetreten 
-worden.- 

Die  innerhalb  des  Grossherzogthuuis  gelesrencu  Kiscnbahulinieu 
hatten  ult.  März  1889  eine  Ausdehnung  von  yi8,7o  km.  —  Davon 
entfallen  auf 

die  in  grosskerzoglich  hessischem  Staatsbesitz  stehenden  Balmeii 
und  zwar: 

a.  oberhessische  Eisenbahnen  147,s2km 

b.  Antheü  an  der  Main-Neckarbahn  49,8?  „ 

t^.  Nebenbahnen   (Eberstadt -Pfimgstadt,  Stockheim*) 

Gedern,  Nidda5chotten)  j  « 

die  Hessische  Lndwigsbahn   506,iw  ^ 

Latus  738,3u  kiu 
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Trausport  738,Mkm 
die  hessischen  Nebenbahnen  in  Privatbesitz  und  zwar: 
Beinheim- Reichelsheim,  Worms -Offstein,  Sprend- 

Jingen-Wdllstein,  Osthofen -Westhofen,  Mannheim-  » 

Weinheim  

die  hadisehen  Staatsbahnen   22,17  „  . 

die  prenssischeD  Staatsbahnen   lll.tia  „ 

Summa  ülB,7okm 


Hessen  Cassel. 

Ebenso  wie  das  vorstehend  lu  handelte  Hannover  bildete  der  jetzt  preusaische 
Rp£ripniTi!r?l>fzirk  Casgel  bekanntlich  bis  ISfiß  r-inni  «jelbst^stttiidiirpn  Stnat.  das 
Kiirtürsttntlium  Hv^tsen-CASsel.  DaKselbf  lifstand  aus  dini  zwisi-litn  doni  Köni>^- 
reich  liayeru,  dem  Grosshersrnfirliinn  Saciisen-Wi  inuir- Kist  iun  li .  der  prenssiscben 
Ploviu2  i>achsen,  dem  dainaligeu  Königreich  Haniiuver,  dir  preussischen  Pru- 
viu  Westfalen f  dem  Fttretenthnm  Waldeck,  dem  Grossherzogthim  Hessen-Daim- 
itidt  ond  dem  damaligen  Henogtiiam  Naesan  gelegenen,  in  der  Richtung  Ton 
Norden  nach  Süden  lang  gestreckten  Hanpttheil,  ans  der  Exclave  Buitehi  (Graf- 
idisftSchaQmbiiig)iwiachen  Haunover  und  den  beidm  Fiiatenthttmem  Lippe  nörd- 
lich des  HaupttheilSi  nnd  ans  der  ExcIhvc  Sdimalkalden  rötlich  desselben  zwisdien 
den  thflringischen  Staaten  f?elpgen.  Das  Land  ist  fast  durchgängig  bewaldete« 
Bergland  und  deshalb  d<-r  Ack«  rban,  mit  Ausnahme  in  den  Flussthälem,  nnr 
btftchr&nkt;  Industrie  und  Hfirf  i: wegen  dagetren  \)*t  irut  tnt wickelt. 

Bezflflicb  d>r  Entwickt-luiig  des  Eisenbahnwesens  trug  nmn  sicii  im  Kur- 
fiirsifiithuui  .schun  irühzeitig,  bereits  1832,  mit  gar  hochgehend  in  Ideen:  man 
wollte  durch  ^jckiielle  Herstellung  zweier,  in  Cassel  sich  schneidendt-r  Eisieubahnen 
das  Laad  mm  Mittetpankt  nicht  nvr  des  dentachen,  sondern  ancfa  des  eorop&i- 
mImb  TerkehiB  machen.  Man  dachte  an  eine  Linie  von  Hamburg  nnd  Bremen 
tber  Oftssel  und  Frankfhrt  a.  U.  nach  Sflddentschland,  sowie  andererseits  von 
flsUe  md  Leipiig  Uber  Cassel  nach  dem  Niederrhein;  man  rechnete,  man  mass, 
man  verbandelte,  man  erliess  Gesetze,  aber  man  kam  ZQ  keinem  Resultat,  die 
hochgehenden  Pläne  schwanden  und  erst  nach  12  Jahren  nahmr-n  die  Projecte 
feste  ne!«talt  an,  aelnnprten  jetzt  aber  auch  schnell  zur  Durchführung.  Im  Jahre 
1844  wurde  der  auf  Kurhessen  entfuH'-iide  Thei!  der  Bahn  von  Halle  nacli  dem 
Xiederrhein  unter  dem  Namen  „Kurfür»t-Friedrii  li-\\  illielnis-NHidhahn",  sowie 
die  ,,Fr;*iikuirt-llHuautr  Eisenhahn"  an  ActiengestllMhatteii  <  onressimiiir,  und 
1S45  mit  dem  Grossherzogthum  Hessen  und  der  Freien  Stadt  Frankfurt  bezüglich 
der  Gissel-Franhfiirter  Linie  (Hain-Weser  Bahn)  der  erforderlicfae  Staatsvertrag 
gcicblossea,  md  gelangten  diese  Bahnen  in  den  Jahren  1848  bis  1852  zur  Er- 
Sftnag.  Hierbei  erwies  sich  das  nnterm  11.  Jnli  1887  erlassene  Gesetz  ttber 
die  Ititretnng  von  Orandeigenthom  zn  Eisenbahnen  als  nnzareichend,  ond  es  wurde 
tt  dessen  Stelle  unterm  2.  Jnli  1846  ein  neues  Exi)roi)riatiunsgeaetz  erlassen. 
Ke  vorerwibnte  Frankfurt  -  Hanauer  Bahn  diente,  ohne  Anschluss  resp.  Fort- 
setzung in  Hanau,  zunächst  nur  lokalen  Interessen,  wurde  aber  durch  die  mit 
C4>inf>«<!ir,n  von  1852  erfolgte  und  1S54  dem  Betriebe  Ubergebene  Verlänj^j^erunfr 
Vfü  Hanau  nutii  AschaflFenburg  eine  wichtige  Verkehrsstrasse  von  Frankfurt  a.  M. 
wtii.JSajem.  imd.  weiter.    ....  ....        ..         .  ^   .  . 
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In  den  Tmteliend  anfgefthrten  Linien,  bei  dem  bereite  ftHber  erfolgten 
Ansbaü  der  Anacbloiebabnen  von  Fnmkfiut  h.  M.  ntek  Bflden,  sowie  durch  VoU- 
endong  der  Anecblnmbalmen  von  CmmI  nOfdlich  bis  Harburg  (gegenttber  von 
Hamburg)  und  nordwestlich  nach  dem  Bhein  Hitte  der  50er  Jahre  waren  in  der 

That  dem  Kurfürstenthuin  dem  Wt  ltvRrkehr  dienende  Eisensfrassen  i!:ewonnen,  gaa« 
wurden  hierdurch  aber  doch  nicht  die  ersten  Wflnsche  des  Lokalpatriotismns  er- 
füllt, indem  der  Verkehr  \nn  Osten  nach  df-m  Khein  »vhan  ein  .1  ahrsehnt  Foilier 
auf  die  nurdihnitsohc  K  'iifc  ühcr  Haiiiuivi  r  mkilet  wurdiii  war. 

Tm  Jahre  lät>3  Ih  s(  Ii1(..s^  die  Ktgieruug  ihm  h  den  Han  der  Linie  liebra- 
llauiiu  auf  Staatskosten,  doch  wurde  von  dieser  unter  kurfürstlicher  HerrsdiRft 
nur  die  Tbeüstrecke  Bebra  -  Hersfeld,  die  ganze  Bahn  dagegen  erst  unter 
preosdacher  Verwaltung  erttftiet. 

Die  Sxdaye  Rinteln,  auch  Graftchaft  Schaumbuig  genannt,  fiel  in  die  Trace 
der  aur  Verbindung  der  Städte  HaanoTer  vnd  Hinden  auf  Grund  des  Staataver« 
ttagea  Tom  4.  Dezember  1845  erbauten  und  1847  erfifiaeten  Eiaenbahn,  von 
welcher  der  auf  kuifllrstlicheB  Gebiet  entfUlende  ThetI  auf  hesdache  Staatakoaten 
hergestellt  wurde. 

Die  iisflich  vom  Haujittheil  zwischen  den  thüringischen  Staaten  creleg-enp 
E.xdave  Sehnmlkalden  gehörte  stum  Verkehrsgebiet  der  eröftiieten  Worra- 

hahn,  ohne  jedodi  von  dieser  direct  berührt  zu  werden.  Ein  eigener  Schitnt  nAvt  g 
erstand  diesem  Theil  erst  lauge  nach  dem  Verlust  der  SelhststÄndi^^k«  it  lies  Kur- 
flirstenthnms  in  der  1874  erüffiieten,  von  der  Stadt  Schmalkalden  gebauten 
Zweigbahn  Wemihaueen* Schmalkalden. 

Bei  seiner  EinTerleibnng  in  Preuaaen  hatte  daa  Kurftlratenthum  elnaohlieaalidi 
der  bereite  erOffiieton  Theilatrecke  der  Bebra>Hanauer  Bahn  161  km  Staata- 
bahnen  und  164  km  Frivatbahnen. 

Pas  VtTliilltniss  der  beiden  Eiscnliahngesellschaften  dem  Staat  treg'enüber 
war  nicht  einheitlich  geregelt.  Die  Concession  der  Kurfürst- Friedrich -Wilhelm»» 
Nordbahn  war  in  der  Zcit'laiuT  nicht  beschränkt,  doch  hatte  sich  die  Tveiriemnir 
das  Recht  vorhehaltt n .  dir  i;ahn  nach  30  Jahren  für  den  'iötailun  Betrair  der 
Durchschnittstdividtnde  iler  let/tt  n  5  Jahre  käuflich  zu  erwcrlteii ,  auch  sollte  nun 
den  Keinerträ^en  über  6%  Dividende  der  dritte  Thcil  zur  Üildung  eines  Auiorti- 
sationsfonds  benutzt,  und  dieser  zum  Ankauf  von  Actieu  nach  dem  Tagescuoree 
für  die  Regierung  verwendet  werden.  Die  Conoeeaion  der  FrankAirt  -  Haxuuter 
Bahn  erstredete  flieh  aunAchst  auf  9d  Jahre,  nach  welcher  Zeit  der  Staat  be* 
rechtigt  sein  sollte,  die  Bahn  fttr  den  Taiwerth  an  ttbemehmen.  Auaaerdem 
hatte  sich  derselbe  aber  auch  die  Beftigniss  vorbehalten,  sie  bereite  nach  Ablauf 
vr>n  50  Jahren  von  Eröffoung  au  für  den  25 buchen  Betrag  der  Dnrchachfiitta- 
dividende  aus  den  letzten  5  Jahren  käuflich  zu  erwerben. 

Bezüglich  der  ertorderlielien  Staatsanleihen  hatte  man  zner;«t  dieselben  Ab- 
sichten w5^  in  Hannover.  Al.in  u  <illtc  nur  H'7„  teste  Ziu.sen  zahlen,  die  (jlauhiger 
aber  am  iüMUgewinn  der  Dahn  bi<  zu  theilnehmen  lassen  und  erst  den 

weiteren  Leberschuss  der  .^taatskaasi  zufuhren.  Indes«  kam  in  dieser  Weise 
auch  hier  die  Auleibe  nicht  zur  Vcrwirklichnng  und  wurde  schliesslich  ein  so« 
genanntes  Lotterieanlehen  aufgenommen. 


Hessen  -  Uombiirg. 

Dasselbe  bestand  als  kleinster  der  souvertnen  deutschen  Staaten  Ua  nun 
Auaaterben  seines  Herrscherhauses  Anftog  des  Jahres  1866  als  aelbstatindigiu 
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Landgrafächaft ,  fiel  hiernach  darch  Erbschaft  an  das  GroMhenogthum  Hessen, 
wurde  duu  aber  Im  FriedensBcUius  dewelben  Jahres  Ton  diesen  «n  PreoMen 
akgetreten.  Es  mnfiuste  twei  vonemander  getrennt  liegende  Theile,  die  nSrdlieh 
n«  Frankflirt  a.  H.  gelegene  Herrsehaft  Hombarg  mit  der  gleichnamigen  Hanpt* 
Stadt t  von  knrflirstlich  hessischem,  grossherzo^Uch  hessisdiem  nnd  hemofl^eh 
nanauKchem  Gebiet  cingeachlosxen ,  und  der  der  räumliehen  Ausdehnung  nach 
«rrüäseren  Herrschaft  Meisenheim  Ünk:^  des  Rhefn>^.  zwisthcn  der  prenssischen 
Kbeinpr»viTiz ,  der  bayerisciuu  Üheinitfalz  und  dem  zum  QrosiUierz(^tham  Olden- 
tiorg  gehürii^en  Ftirstenthnm  Rirkentild. 

In  orugraphischer  Beziehuiig  gehört  der  erstgeuamite  Theil  dem  Taunus» 
gebirge  ond  die  Herrschaft  Meisenheim  dem  Haardtgebirge,  nördlichem  Theile 
der  Vogesen,  an ;  jener  wird  von  der  Bachham  durchflössen  nnd  der  letstere  im 
5erdem  tob  der  Nahe,  sowie  im  Osten  von  deren  Nebenüoss  Glan  begreniL 

Der  B«r  der  Haiytstadt  Hendmig  ali  weltbekannter  Badeort  liess  sehon 
IBM  das  Project  znrBrbannDg  einer  Eisenbahn  von  Homburg  nach  Frankfurt  a.lL 
aoftaucheu,  jedoch  gelangte  dasselbe  in  Folge  Eifersüchteleien  erst  nach  vielen 
Jahren  durch  Hue  Actiengesellschaft  zur  Ansführung,  uimI  IsGO  wurde  die  Bahn 
dem  Verkehr  übergeben.  Zur  Förderung  des  rntt  riicUmens  hatte  die  eigene 
Lande$regit:ruug  den  dritten  Theil  des  ur;siirünirlithen  Anla^jcajdtals  mit 
bOOÜÜO  Golden  in  St.-Actien  Lit.  B  unter  Verzicht  auf  Zinsen  und  Dividenden 
Ws  anm  Jahre  1896  fibemonunen- 

Der  westliche  TheÜ,  die  Herrschaft  Meisenheim,  gehört  snm  Verkehrsgebiet 
der  1858^60  eröffneten  Rhein -Nähe •Bahn,  welche  das  ehemals  landgrilUebe 
Gebiet  selbst  jedoch  nur  im  insaersten  Nordosten  anf  knixe  Strecken  berlihrt. 


Hokenidlen-HeekiigeM 

nnd 

Hikeuolleni  *  SigBariigen. 

Der  gegenwSrtii,'p  zur  prenssischen  Rheinprt.vin«  gehörige  l{egierung!<bpzirk 
Siifmaringen  wird  durch  die  früher  selbststündig  gewesenen  Fttrstenthümer 
Hohenzollem  -  Heclüngen  und  HohenzoUern  ♦  Sigmaringen  gebildet.  Dieselben 
wurden  von  ihren  dem  prenssischen  KSnigshanse  stammverwandten  regierenden 
Forsten  ans  freier  Entschliessnng  in  dem  Vertrage  Tom  7.  Besember  18i9  an 
Preossen  überlassen  nnd  dnrch  dieses  dem  gemeinsamen  Staatsverbande  einverleibt 

Sie  liegen  im  Südwesten  Deutschlands ,  von  Württemberg  und  Baden  um- 
geben, nnd  gehOrmi  in  orographischer  Beziehung  dem  schwäbischen  .Tura  an. 
Hechingen  wird  in  semem  nordwestliehen  Theil  vmi  dorn  Neckar  und  Sic  marin  gen 
T'in  *1(  r  H.,nan  durrhüossen.  T^nijefiihr  tlie  HäÜte  des  (it  liirts  dient  dem  Acker- 
lau  uii'l  ein  I'rittt  l  ist  von  Wald  iit  ^tanden:  bei  dem  I'ort'e  Stettt-u  iui  Fürsten- 
timm  Hrchiugeu  befindet  sich  ein  Steiii8iil%lKg«  r.  Den  Hauptnahmngszweig  der 
Bewohner  bildet  die  Landwirthschaft ;  die  Industrie  ist  nur  gering  entwickelt  nnd 
beschrlnkt  sich  anf  BsamwoUens]kinnerei. 

Die  FOrstenthilmer  blieben  bis  an  ihrer  Einverleibung  in  Preuasen  von  der 
Fnge  über  Erbauung  von  Bisenbahnen  gänzUdi  unberührt,  da  sie  hierin  vOUig 
Ton  den  Kaehbantaaten  Württembeig  nnd  Baden  abhftngig  nnd  diese  beiden 
damals  nur  erst  mit  der  Herstellung  ihrer  ersten  eigenen  Bahnen  Heilbronn- 
Stattgart*  Ulm  •Friedrichshafen  resp.  Mannheim  -  Basel  •  Waidshnt  beschäftigt 
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waren.  Die  ErlMaong  derjenigen  Linien,  welche  der  geog:raphi0cheB  La^  nndi 
die  hobeniollersehen  Lande  berühren  konnten  resp.  massten,  kam  erat  1866  mr 
Sprache  und  ist  dementaprechend  bei  Prenaten  behandelt. 


Fflrstentbiim  Lippe-Detmold. 

Geographie.  1215  qkm  mit  125  000  Einwohaern.  29»ao  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  2,4 1  km. 

Das  Land  besteht  aus  einem  in  sich  abgerundeten  Haupttheil 
zwiaehen  den  preussischen  Provinzen  Hannover  und  Westfalen  und 
drei  kleinen  Exdaven,  die  eine  direct  s&dlieh  vom  Haupttheil  und 
die  beiden  anderen  bei  Lippstadt  in  Westfalen  gelegen. 

Der  Hanptcomplex  liegt  auf  dem  Teutoburger  Walde  auf  ganz 
gebirgigem  Boden.  Er  wird  von  der  Werre  (N^'beiilliiss  der  Weser) 
nn't  zahlivielieu  kleinei*en  Zuflüssen  durchtiosseii.  von  welcli  letzteren 
iiocli  die  Bega  erwähnt  sein  mag.  i  >ie  kleine  Kxiiave  südlich  des 
Haupttheils  liegt  ebenfalls  noch  aut  dem  Teutoburger  Waide,  die 
beiden  anderen  in  dem  breiten  Thal  der  Lippe,  von  welcher  sie  im 
Sfiden  begrenzt  werden. 

Den  Hauptnahrungazweig  bildet  die  Landmrtlischaft^  von  wel- 
cher die  Viehzucht  vortreffliche  Pferde,  Schafe  und  Schweine 
liefert.  Das  Vorhandensein  grosser  Waldungen  mit  Uber  ein  Viertel 
der  Gesamrotflftche  des  Landes  hat  zahbeiche  Sägemttblen  entstehen 
lassen.   Salz  wird  in  der  Saline  Salzuffeln  gewonnen. 

Die  Industrie  ist  nur  erst  gerinj^:  entwickelt  und  beschränkt 
sich  auf  (Tarnspinnei*ei  und  Leinweberci  sowie  Fal)rikation  von 
MeeTschaumk<ipfen.  Haupt-  und  Kesidenzstadt  ist  Detmold,  der 
gewei'breichäte  Ort  dagegen  die  ;Stadt  Lemgo. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Bei  dem  Mangel 
an  grosseren  Consumtions-  und  Productionsplätzen  einerseits  und 
dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  andererseits  ist  es  natürlich, 
dass  die  grossen  Schienenwege  der  ersten  Perioden  des  Eisenbahn- 
wesens Deutschlands  das  Fürsten thum  nicht  berührten,  doch"  kamen 
demselben  in  bchun  verhältnissmässig  früher  Zeit  mehi'ere  Schienen- 
wege zu  Gute,  die  in  nur  ^rerin^ei*  Entlernun<:r  von  den  l/irenzen 
und  last  parallel  zu  diesen  liefen,  so  nördlich  die  lS4s  eröttuete 
Köln-Mindener  Balm  und  südlich  die  1850  53  resp.  18b4  erötfneten 
Theilstrecken  Hamm -Altenbeken  und  Altenbeken -Holzminden  der 
Westfälischen  Eisenbahn.    Der  erste  ^Schienenweg,  welcher  das 
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FBnteDthmn  direci  berOlirte,  war  die  1872  erdffnete  Hannover^ 
AUenbekener  EiseiitNÜm.  Dieselbe  schneidet  das  Ffirstenthum  jedoch 
«ir  auf  geringe  Länge  in  dessen  sOdOstiichstem  TheÜ,  hftlt  sich 
aber  bis  Altenbeken  ziemlich  nahe  der  Grenze.  Wichtiger  fUr  das 
Fürskütlium  und  speciell  für  seiiie  Hauptst-adt  ist  diu  1880  er- 
üffuete  prenssische  StAatsbahnlinie  Herford -Dt^tmoUl,  da  diese  das 
Tiand  fast  iu  seiner  ganzen  Länge  von  iSordw  eisten  nach  Südosten 
durchzieht. 

Die  Exclave  südlich  des  Hanpttheils  liegt  im  Abstossgebiet 
der  Station  Altenbeken  und  der  Station  Sandebeek  der  Uannover- 
Altenbekener  Eäsenbahn,  die  beiden  bei  Lippstodt  gelegenen  im 
Abstossgebiet  dieser  Station  an  dem  1850  erdffheten  Theüe  der 
VestfiUisehen  Bahn  nnd  in  dem  der  Station  Benteler  an  der 
1887  erOIEheten  prenssischen  Staatsbahnstrecke  Mflnster  -  Bheda- 
Lippstadt. 

Die  Eisenbahiiaii<?elegeuheiten  sind  dem  lUi'Stlich  Lippeschen 
Cabiiietsmiiiist-eriiim  unterstellt. 

Die  innerhalb  des  Fürstentliuins  ^'■eleg-eiien  Kisenbahiieii  hatten 
ult.  März  1889  eine  Gesammtlänge  von  'i9,3o  km  und  gehören,  nach- 
dem die  Hannover-Altenbekener  Bahn  inzwischen  in  den  Besity.  des 
preussischen  Staats  ttbergegangen  ist,  ganz  der  prenssischen  Staats- 
bahnverwaltong,  Directionsbezirk  Hannover,  an. 


Freie  and  Hansestadt  Lübeck. 

Geographie.  29s  i[km  mit  09  000  i^inwohneru.  4(>,i>u  km  Eisen- 
bahnen, mithin  auf  ino  (]l<m  15,75  km. 

Das  Lübecker  Staatsgebiet  besteht  aus  dem  zwischen  Mecklen- 
burg, der  preussischen  Provinz  Öchleswig-Holsteiw,  dem  oldenburgi- 
schen  Fürstenthum  Lübeck  und  der  Osts^  t-  j^flMnrencii  Hanpttheil, 
soivie  ans  8  £xclaven  in  nächster  ^Nähe  desselben.  Es  gehört  zum 
norddeotechen  Tieflande,  ist  durchaus  flach  nnd  wird  im  Hanpttheil 
von  der  Trave  hewflssert.  In  den  ländlichen  Bezirken  bildet  die 
Landwirthschaft  ftr  die  Bevölkerung  ergiebige  Nahrangsquelle,  in 
der  Stadt  Lübeck  ist  die  Industrie  gut  entwickelt  und  erstreckt 
sich  besonders  auf  Brauutvveüibrcnnereicii,  Bierbrauereien,  Tabak- 
und  Cigarrenfabnkation,  sowie  Seifensiedereien ;  bei  Weitem  wich- 
tiger aber  ist  der  Handel,  welcher  sich  seewärts  nach  Hussland, 
•Schweden,  Dänemark  und  England  bewegt,  und  dem  landein  mehrere 
iUäeobahnUttien  dienen. 

5 
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Fi'üher  gehörte  das  auf  dem  recliten  Elbtifpi-  hei  Hambiirg  ge- 
legene Amt  Bergedorf  den  freien  Städten  Hamlairir  und  T.übek  <re- 
meinschaftlich,  wurde  im  Jahre  1867  aber  au  hambur^  zu  alleinigem 
Eigenthum  überhissen. 

Historiaehe  Entwickelung  des  EisenbahnweNns.  Lübeck  hat  be- 
treffs Einffthmng  der  Eisenbahnea  ganz  Tornebmlich  unter  den 
Sonderinteressen  seiner  Grenznachbam  zn  leiden  gehabt  und  ist  in 
Folge  dessen  erbeblich  später  als  seine  nordischen  Rivalen  Ham- 
burg und  Bremen  in  das  Schienennetz  gezogen  worden.  Von  Lflbeck 
war  das  erste  rioject  zur  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  der  Ost-  und  Nonisee  in  der  Linie  Lübeck-Hamburg  be- 
reits im  .I;Uin'  ausgegangen,  andere  Projecte  folgten,  aber 
fast  20  Jalue  vei^gingeu,  ehe  eins  derselben  znr  Verwirklichung 
gelaugte. 

Dem  Lübeck -Hamburger  Project  stellte  sich  die  Krone  Däne- 
mark als  damalige  Herrin  über  das  der  geographischen  Lage  nach 
in  Frage  kommende  Herzogthnm  Holstein  entgegen ,  indem  diese 
Linie  die  Handelsinteressen  ihrer  Seestädte  Altona  und  Eiel  schä- 
digen mnsste,  und  Dänemark  die  beabsichtigte  Nord-Ostsee-Bahn 
natürlich  diesen  beiden  nutzbar  machen  wollte,  welche  dann  auch 
in  dieser  lYace  zu  Stanrle  kam  und  schon  1844  eröffnet  wurde. 
Nachdem  aul"  diese  Weise  das  erste  Proiect  »i-etallen  war.  bemühten 
sich  Anfang  1845  Tmbeoker  Handelshäuser  um  die  H*  !  rllmig  einer 
Bahn  von  Lübeck  nach  Buchen  zum  Auschluss  an  die  im  Bau  be- 
findliche Berlin-Hamburger  Hahn.  Bei  diesem  Project  war  wiederum 
die  Krone  Dänemark  als  Herrin  des  hier  in  Frage  kommenden 
Herzogthums  Lauenburg  betheiligt,  und  sie  verweigerte  auch  dies- 
'  mal  ihre  Genehmigung,  da  sie  durch  diese  Linie  eine  Verschiebung 
der  Handelsbeziehungen  zum  Nachtheil  ihi^es  Qesammtstaats  be- 
fürchtete. Inzwischen  war  in  Mecklenbui*g  die  Ausführung  der 
Bahn  von  Schwerin  nach  Hagenow  an  der  Berlin-Hamburger  Bahn 
gesichert,  und  Lübeck  wollte  nun  zur  endlichen  Erlangung  eines 
ersten  Schienenweges  naeli  Sclnverin  bauen,  wobei  geograiiiiisch 
Dänemark  nicht  in  Frage  kam.  Hie  liandcslHMien  der  hierbei 
um*  betlieiligten  Grnssher/ogthümer  Mecklenljurg  -  Schwerin  und 
Strelitz  wandten  diesem  Project  auch  ihr  Wohlwollen  zu,  indess 
scheiterte  dasselbe  doch  und  zwar  an  der  ablehnenden  Haltung  der 
mecklenburgischen  Stände,  weil  diese  durch  die  Lübeck-Schweriner 
Bahn  das  Aufblühen  der  mecklenburgischen  Seestädte  Rostock  und 
Wismar  geföhrdet  glanbten.  Das  vierte  Project  galt  der  Verbin- 
dung der  Stadt  Lübeck  mit  dem  offenen  Meere  durch  Herstellang 
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einer  Eisenbahn  von  jener  nach  Travemünde.  DiesfMn  standen  nun 
Büdlich  einmal  keine  Souderinteressen  der  Grenznachbarn  entgegen, 
da  es  sich  hier  nur  um  das  eigene  Staatsgebiet  handelte;  nichta- 
destowenitrer  blieb  auch  dieses  zunächst  unansgeführt,  indem  man 
zur  ErreichQDg  des  beabsichtigten  Zweckes  sich  für  Regiüinmg  der 
Trave  entschied,  welche  dadurch  bereits  1852  bis  asur  Stadt  Lübeck 
Iwranf  fOr  Seeschiffe  fahrbar  wnrde. 

Durch  die  Verhinderung  jedes  Anschlusses  der  Stadt  Lfibeck 
an  das  deutsche  Bahnnetz  war  deren  Handel  nachgerade  emstlich  be^ 
droht,  und  nun  uAlüi  sich  die  deutsche  Buiuh'sversamnüung  des  be- 
drängten Bundesstaates  an,  indem  sie  auf  diplumatischeni  Wege  die 
Krone  Däneuiark  zum  Anheben  ihrer  ablehnenden  Haltung  gegen- 
über den  lübeckischen  Eisenbahnprujecten  zu  bestimmen  suchte. 
Diese  Bemühmigen  hatten  auch  den  erwünschten  Eifolg,  so  dass 
nntenn  23.  Juni  1847  zwischen  Dänemark  und  dem  Senat  der  freien 
Stadt  Lübeck  ein  Vertrag  Uber  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von 
Ubeck  durch  das  Hensogthum  Lauenbnrg  nach  Blichen  seitens  einer 
Aetiengesellsdiaft  zu  Stande  kam.  Der  Abschinss  des  Staatsver- 
tnges  war  erreicht-,  es  waltete  aber  ein  ganz  besonderer  Unstern 
Aber  Lübecks  ProjeetiBn,  denn  jetzt  kam  nicht  allein  das  Jahr  1848 
mit  seineu  politischen  l'nriihen  allerorten,  vielmehr  entbrannte  in 
den  Elbherzogthüniern  selbst  der  schleswijz:  -  holsteinsche  Krieg 
zwisclien  Deutschland  und  Däiu-niai  k  und  verliinderte  wieder  auf 
Jahre  den  Fortg-ang  der  Anf]feleijenlieit.  Die  interimistischen  Ver- 
hältnisse nach  Beendi^,anit(  der  J^'eindseligkeiten  ermöglichten  nun 
endlieh  die  Concessionsertheilung  an  die  inzwischen  gebildete  Lübeck- 
B&chener  £isenbahngeselischaft  seitens  der  deutschen  Statthalter- 
scbafb  des  Herzogthums  Lauenburg  unterm  18.  Februar  und  seitens 
des  lübeckischen  Senats  unterm  2.  März  1850 ,  so  dass  die  lang- 
ersehnte erste  Schienenmbindung  nun  wirklich  zu  Stande  kam  und 
1851  eröffnet  werden  konnte.  Nachdem  die  Elbherzogthümer  wieder 
gänzlich  an  Dänemark  überlassen  worden  waren,  wollte  dieses  die 
deutsche  Concession  nicht  anerkennen,  Hess  die  Bahn  aber  wenig- 
stens in  Jletrieb  und  ertheilte  endlich  untenn  7.  April  1B57  seiner- 
seits nachträglich  die  Concession,  zeigte  sicli  Jetzt  auch  endlich  dem 
uisprünglichen  Lübeck-Hamburger  Project  geneigt,  zu  diesem  in 
dftm  Staatsverti'age  vom  17.  Juni  desselben  Jahres  seine  P'inwlli- 
gebend,  so  dass  diese  Linie  gleichfalls  seitens  der  Lübeck- 
BQchener  Eisenbahngesellschaft  auf  Grund  der  definitiven  Con- 
oessionen  vom  24.  Aprü  1860  resp.  29.  November  1862  zur  Aus- 
ffihnmg  gelangte  und  im  Jahre  1865,  also  nach  Besitzergreifinig  der 
Elbberzogthfimer  seitens  Preussens  und  Oesterreichs  eröffnet  wurde. 
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In  I^etreff  des  Anschlusses  au  das  mecklenburgisclie  li<ihnnetz 
wurde  nun  unter  veränderten  Verhältnissen  Lüln  t  k  aufpesncht  und 
zur  Krreichung  eines  solclien  zwischen  den  drei  Ijetheüigtt^n  iitaat^iii 
Mecklenburg  -  Schwei-in,  Mecklenburg  -  Strelitz  imd  Lübeck  unterm 
24.  Oktober  1864  ein  Vertrag  über  Erbauung  einer  Bahn  von  Lübeck 
nach  Kleinen  durch  eine  Actiengesellschaft  abgeschlossen;  dieselbe 
gelangte  achlieaslich  aber  nicht  durch  die  erwähnte  Geseilachaft, 
sondern  nach  deren  Concnrserklarnng  auf  landesheirliche  Kosten 
des  Orossherzoga  von  Mecklenburg -Schwerin  zur  Auaftthnmg  und 
wurde  1870  dem  Verkehr  Übergeben.  Hierdurch  erreichte  Lttbeck 
eine  directe  Schienenverbindung  mit  Stettin.  Der  Anschluss  an  das 
schleswig-holsteinische  Bahunetz  iiiid  speciell  die  directe  Verbindung" 
mit  Kiel  kam  auf  (irnud  des  Staatsvertrages  mit  Oldenburg  vom 
7.  April  1870  durcli  die  im  Juli  desselben  Jahi-es  concessionirte, 
seitens  der  gleichnamigen  (Teselischaft  erbaute  und  1873  eröffnete 
Linie  Eutin-Lübeck  zu  Stande.  Endlich  wurde  auch  noch  das  einstige 
Project  Lübeck-Travemünde  durch  die  Lübeck-Büchener  fiiaenbahn- 
gesellschaft  verwirklicht  und  diese  Linie  1882  in  Betrieb  genommen. 

Hatte  hiemach  das  Land  zunftchst  mit  unsftglichen  Schwierig- 
keiten zn  k&mpfen  gehabt,  ehe  es  auch  nur  eine  Eisenbahnverbin- 
dung erreichte,  so  nimmt  es  Jetzt  nach  der  relativen  Dichtigkeit 
des  Bahnnetzes  unter  den  deutschen  Staaten  die  zweite  Stelle  ein  ; 
es  wird  nur  dui'ch  Bremen  mit  17,57  km  pro  lUü  qkm  übertroflfen. 

Allerdinp:s  hat  der  Senat  nicht  wie  die  damaligen  anderen  drei 
freien  Städte  Bremen.  Frankfurt  a/M.  und  Hambur<^  einzelne  Strecken 
auf  Staatskosten  ausgetührt,  dagegen  hat  er  die  betreffenden  Eisen- 
bahngesellschaften  nicht  allein  dnrch  unentgeltliche  Ueberweisung 
des  verwendbaren  fiscalischen  Terrains  und  in  finanzieller  Beziehung 
erheblich  onterstfltzt,  sondern  durch  sein  Eingreifen  das  Zustsnde- 
kommen  derselben  erst  ermdglicht.  So  ttbemahm  er  bei  der  Lttbedc- 
Bttchener  Eiaenbahngesellschaft  fast  das  ganze  Acttencapital  und 
zwar  16  886400  Hk.  von  18  474000  Mk.  und  weiterhin  für  die 
spätere  Anleihe  die  Garantie  auf  voUe  Verzinsung  und  Amortisation 
aut  die  l)aaer  von  63  Jahren.  Bei  der  Eutin-Lübecker  Eisenbahn- 
gesellschaft übernaliHi  er  zusammen  mit  der  Regierunq:  des  olden- 
burgischea  FUrstentlium>  Liilieck  eine  gewisse  (Jaiauiie  auf  Ver- 
zinsung und  Amortisation  der  bereits  bei  Gründung  des  Unternehmens 
als  ein  Theil  des  Griindi  apitals  austrefrebenen  Pr.-Obligationen.  Bei 
dieser  Bahn  ist  die  Garantie  alljährlich  mit  hohen  Betrügen,  die 
für  Lübeck -Bdchen  dagegen  nie  in  Anspruch  genommen  worden. 
Die  Staatsactien  dieser  letzteren  sind  1883  dnrch  Verftusserung  in 
den  freien  Verkehr  gekommen. 
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Kine,  besondere  Behöi-de  ist  fiir  die  Eisenbalinangelegenheiteu 
iii  Lübeck  nicht  errichtet,  dieselben  sind  vielmehr  dem  Senat  nn- 
jDiUelbar  miterstellt. 

Die  auf  Iftbeckischem  Staatsgebiet  gelegenen  Strecken  hätten 
nlt  Mftrz  1889  eine  Ansdehnnng  von  46,9o  km.  Hiervon  ent- 
fallen^ nachdem  die  Linie  Lübeck  -  Klanen  1878  ans  landesherr- 
liclieni  Besitz  in  den  der  Mecklenbui  crischeu  Friedrich-Fiaiiz-Eiseu- 
bahugesellschaft  übeigegaugeu,  auf  die 

Lfibeck-Büchener  Eisenbahn  34,94  km 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn   5,08  „ 

Mecklenburgische  Friedrich-i^Vauz-hlisenbahii  .   .   .   ♦  6,88 

Summa   46,oo  km 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  des  Amtes  Bergedorf,  wobei  die 
einstige  Hamburg -Bergedorfer  und  Beriin  •  Hamburger  Bahn  zur 
Sprache  kommt,  haben  wir,  da  dieses  1867  aus  dem  Besitsse  Lübecks 
ausgeschieden,  hier  nicht,  sondern  nur  in  dem  Artikel  „Hamburg" 
behuidelt. 


Grassherzogt  linm  Mecklenburg  -  Schwerin . 

Geographie.  13  304  qkm  mit  579  000  Einwohnern.  öU5,69km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  6,7s  km. 

Das  Land  besteht  ans  einem  in  sich  abgerundeten  Ganzen 
und  drei  nahe  des  Haupttheils  und  zwar  einer  im  Uaapttheil  des 
Orossherzogthums  Mecklenbniig-Strelitz  und  zwei  in  der  prenssischen 
Provinz  Brandenburg  gelegenen  kleinen  Exdaven.  Natftrliehe 
Grenzen  bilden  im  Norden  die  Ostsee,  im  Nordosten  die  Becknitz 
rnid  die  zur  Peene  fliessende  Trebel,  im  Osten  der  Knmmerowsee, 
im  Südwesten  zweimal  aiit  kiiiv^e  Sti'ecken  die  VAhe  uiul  im  äu.ssersten 
Nordwesten  die  St^penitz.  Der  politischen  Eintheihnig  nach  wird 
es  be^i>Mizt  im  Osten  von  der  i»reiis>ischen  Tiovinz  l'onimern  und 
dem  Haii]*itheil  des  Grossheizot^^thniiis  Meckleiiburgf-.Strelitz.  im 
Süden  von  der  preussi Flehen  Provinz  Brandenburg,  im  Südwesten 
von  der  prenssischen  l^rovinz  Hannover,  Im  Westen  von  der 
prenssischen  Provinz  Schleswig-Holstein,  dem  westlichen  Theil  des 
Groflshensogthums  Hecklenhnrg-Strelitz  (Farstenthum  Batzeburg) 
mid  dem  Gtehiet  der  freien  Stadt  Lübeck. 

Bezfiglich  der  orographischen  Verhältnisse  gehört  das  Gross- 
herao^hnm  dem  norddeutschen  Tietlande  an,  welches  hier  indes» 
von  der  zum  Baltischen  Landrücken  ;;ehürendeu  „mecklenburgischen 
Seenplatte**  in  der  Richtung  von  Osten  nach  Westen  dui'chzogeu  wii  d. 
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Hydrographisch  g«^hr)ren  ausser  den  bereit*  genannten  Gi-enz- 
flüsseii  der  Küstenflass  Wai  ii<»\v  mit  Nehel  und  die  Eide,  ein  Neben- 
flnss  der  Elbe,  sowie  zahlieii  he  Seen  hierher,  von  wol<  lien  be- 
sonders  der  Knmmerow-»  Malchiner-,  Mttritas-,  Kölpin-,  Fleesen-, 
Flauer-,  Krakower-  nnd  Schweriner-See  zu  nennen  ist. 

Den  Haaptnabningszweig  der  Einwohner  bilden  Ackerbau  und 
Viehzucht,  und  beides,  besondera  aber  die  letztere,  ist  hoch  ent- 
wickelt. An  Mineralien  werden  Brannkohlen,  allerdings  nur  in 
beschrüiikteni  Müsse  bei  Alalliss,  Kalisalze  in  dem  neu  ei*schlos8enen 
Sulzwerk  bei  Jessenitz  (beide  Orte  südwestlich  von  Ludwigslust) 
und  Kochsalz  bei  .Sülze  an  der  iNiudf -st  grenze  gewonnen.  Das 
Kleingewerbe  ist  zahlreich  vertreten;  die  (irossindustrie,  zwar  ei*st 
in  der  Entwickelung  begriffen,  geht  Dank  stiiatsseitiger  Förderung 
und  der  in  neuester  Zeit  ganz  bedeutenden  Eisenbahnbauthätigkeit 
gedeihlicher  Zukunft  entgegen.  Der  Handel,  gestützt  auf  die  See- 
städte Rostock  nnd  Wismar,  ist  ganz  bedeutend.  Zur  Ausfuhr  ge- 
langen Vieh  und  Ackerbanproducte;  eingeführt  werden  Kohlen, 
Hohe,  Metalle,  Colonialwaaren  und  Wein.  Für  den  Binnenhandel 
ist  die  Stadt  Güstrow  der  wichtigste  Platz,  und  sind  hierbei 
wiedeinm  dessen  bedeutende  Wollmärkte  hervorzuheben. 

Hauptstadt  des  Landes,  erste  Residenz  und  Sitz  der  Landes- 
behörden  ist  Schwerin. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Das  Kiseu- 
bahnwesen  ist  in  keinem  anderen  deutschen  Staat  historisch  so 
vielen  Wandlungen  unterwoifen  gewesen  als  im  Grossherzogthum 
Mecklenburg-Schwerin.  Gleich  Eingangs  wollen  wir  aber  erw&hnen, 
dass,  wenn  von  den  Regenten  mancher  Staaten  behauptet  wird,  wie 
sie  in  Befürchtung  der  Forderung  revolutionärer  Dmtriebe  durch 
die  Eisenbahnen  der  EinfQhrung  solcher  sich  abgeneigt  gezeigt 
hätten,  gerade  die  Landesherren  von  Mecklenburg-Schwerin,  obgleich 
das  Grossherzogthum  iinfn  d<  ii  deutschen  St^aaten  trotz  seiner 
stiindiscben  Veifassuntr  iimaer  als  ein  al»>i'liiter  Staat  ersten  Hanges 
erachtrt  wurde,  in  allen  Stadien,  welche  das  Kisenbahuwesen 
in  ihren  Landen  durchgemacht,  dasselbe  in  ganz  hervorragender 
Weise  zu  fördern  bemüht  gewesen  sind,  während  hier  gerade  die 
Stände  eher  hindernd  gewiikt  haben.  Obgleich  das  Land  seinen 
inneren  Verhältnissen  nach  in  ei-ster  Linie  auf  Landwirthschaft  und 
Viehzucht  angewiesen  ist  und  durch  seine  Seestädte  Rostock  und 
Wismar  gegen  die  meisten  anderen  deutschen  Staaten  in  com- 
merzieller  Beziehung  bedeutend  im  Vortheil  war,  hier  f&glicb  also 
die  Entwickelung  der  Eisenhahnfrage  länger  als  anderswo  hätte 
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abgewartet  werden  können,  so  wandte  man  derselben  doch  schon 
frühzeitig  besondere  Aufmerksamkeit  z«,  denn  bereits  1836  trat 
die  ^osshei-zogliche  iicgieiiing  mit  der  königlichen  hannüvei-schen 
wegen  Erbauimg  einer  Eisenbahn  von  der  Stadt  Hannover  nach  Wismar 
in  Verbindung,  wobei  der  Bau  der  auf  mecklenboi'gisches  Gebiet  ent- 
fallenden Tbeilstrecke  Wismar-Boitzenburnr  a.  Elbe  seitens  der  Stadt 
Wismar  unter  Gewfthmng  einer  Landesbeihttlfe  hergesteUt  werden 
saUte.  In  Folge  inzwischen  veränderter  Verhältnisse  in  Hannover 
zerschlug  sich  jedoch  dieses  erste  mecklenburgische  Eisenhahnprojecti 
snd  die  gedachte  directe  Linie  Hannover -Wismar  ist  auch  später 
nicht  zur  Ausitihrung;  gelangt.  Als  dann  das  Project  der  Berlin- 
Hanibnrger  Bahn  auftauchte,  deren  Tmce  der  geographischen  Lagfe 
iiarb  in  den  südwestlichen  Theil  des  (Trossherzogthums  fallen  musste, 
sti-llte  sieh  die  grossherzogliche  Reg-iernn;r  aneh  diesem  Unter- 
uehmen  von  Anfang  an  wohlwollend  zur  Seite,  und  es  bildet  der 
uuterm  8.  November  1841  seitens  der  Regierung  bezüglich  dieser 
Bahn  mit  den  anderen,  der  geographischen  Lage  nach,  betheiligten 
Staaten  abgeschlossene  Staatsvertrag  den  Beginn  der  £isenbahn- 
ira  im  Grosshmogthum.  Diesem  folgte  noch  vor  endgültiger 
Batifizinmg  bereits  unterm  6.  Januar  1842  der  Erlass  emes  Ez- 
propriationsgesetzes  &t  die  Anlage  von  Eisenbahnen.  Die  Yer^ 
wiridichnng  des  Berlin-Hamburger  Unternehmens  drohte  inzwischen 
zu  scheitern,  indem  sich  das  Privatcapital  in  jenem  Zeitraum  dem 
Eisenbahnbau  wenig  geneigt,  zeigte,  weil  die  überspannten  HofF- 
nuiigen  auf  finanziellen  Gewinn  bei  den  bereits  zn  Stande  ge- 
kommenen Balmen  Deutschlands  sich  nicht  immt'r  ertüllt  liatten. 
Gerade  jetzt  war  es  aber  die  grossheiy.ogliche  Kegierung,  welche 
io  Gemeinschaft  mit  dem  8enat  der  freien  Stadt  Hamburg  durch 
l'ebernahme  der  anderweitig  nicht  unterzubringenden  Actien  im 
Betrage  von  Je  4  500  000  Mk.  mit  nur  bedingtem  Dividendengennss 
die  Verwirklichung  dieses  Projectes  überhaupt  erst  ermöglichte. 
In  dieser  Bahn,  welche  unterm  4.  April  1845  endgültig  concessionirt 
wurde,  erhielt  Ende  1846  das  Land  den  ersten  Schienenweg. 

Sobald  diese  Linie  durch  das  Eingreifen  der  grossherzoglichen 
Regierung  gesichert  war,  wurde  im  ganzen  Lande  ein  lebhaftes 
Interesse  für  die  Erbainnig  von  Eisenb.ihiien  rege.  Tn  erster  Tiinie 
beniüliteu  sich  die  beiden  Seestädte  Wismar  und  Kusiock  um  die 
Hei-»tellnng  von  Schienenverbindungen  mit  der  Berlin  -  Hamburger 
Eisenbahn;  gegenseitige Eüersüchteleien  aber  iH  ininten  vorerst  einen 
schnellen  Fortgang  der  Angelegenheit.  Tki  dieser  Sachlage  trat 
Se.  KönigL  Hoheit  der  Grosshei'zog  Höchstselbst  im  Interesse  der 
Haupt-  und  Residenzstadt  Schwerin,  und  um  hfeimit  wenigstens  den 


Digltized  by  Google 


—  72 


Anfanir  der  allst  ir>  als  t  rtVn-dt'rlioli  »Tachtet-en  Schieneiiverbinduiijj: 
der  beiden  Seestädte  mit,  der  Beriin-Hamburger  Bahn  zu  erreichen, 
ftti"  den  Ban  einer  Linie  von  Schwerin  nach  Hagenow  an  der  pro- 
jectirten  Berlin-Haraburger  Bahn,  welclie  bei-eits  in  dem  Staats- 
vertrage mit  ins  Auge  gefasst  war,  aof  landesherrliche  Kosten  ein 
und  machte  dadurch  die  noch  vorhandene  Opposition  gegen  die 
Eisenbahnen  schweigen.  Zur  Aufkllirmig  der,  wie  es  uns  scheint^ 
seihst  in  den  öffentlichen  statistischen  Berichten  herrschenden  Un- 
sicherheit Ober  die  Eigenthumsverhältnis«^  der  ersten  mecklen- 
burgischen BahiRii  bis  zum  .lalire  I8T0  hin  sei  hier  hervorgehoben, 
dass  eine  rechtliche  Trenn nnu  zwischen  Hans-  und  Staats- 
gut in  Mecklenburg  nicht  besteht,  vielmehr  Beides  unter 
den  Begriff  landesherrliches  Eigenthum"  fällt.  Wir 
verdanken  diese  wörtliche  Erklärung  dem  grossherzoglichen  Fi- 
nanzministerium selbst,  haben  also  aucli  hierbei  aus  sicherster 
Quelle  geschöpft.  Es  ist  jedoch  ein  zweifaches  Budget  za  unter- 
scheiden; bezüglich  des  einen  steht  dem  Landesherm  allein  ohne 
Zuziehung  der  St&nde  die  unbeschränkte  VerfKgung  zu,  während  bei 
dem  andern  die  Mitwirkung  der  St&nde  erforderlich  ist. 

Noch  ehe  aber  an  Ausführung  der  Schwerin-Hagenower  Bahn 
gegangen  wurde,  änderten  sich  Anfang  1845  durch  das  Eingreifen 
Hiniibni  L'^er  und  Altonaer  Handelshäuser,  welchen  vornehmlich  an 
di-ni  ZustaniK'kiimmen  von  Eipenl'ahnverbindnngen  zwischen  ihren 
und  dt^n  mecklenl)uriris('lii^n  Seestiulten  gelegen  sein  musste,  die 
Verhältnisse  der  beiden  oben  erwähnten  mecklenburgischen  Bahn- 
projecte  zum  (Tuten.  Wismar  sowohl  ^\ie  Rostock  vereinigten  sich 
nun  mit  den  in  Kede  stehenden  Handelshäusern  wegen  Bildung  von 
Actiengesellschaften  zur  Herstellung  der  Linien  Schwerin  -  Wismar 
und  Schwerin-Rostock,  und  Dank  dem  Vorgehen  der  Stadt  Qttstrow 
gelangte  als  drittes  Project  auch  noch  die  Einbeziehung  dieses 
wichtigsten  Platzes  fttr  den  mecklenburgischen  Binnenhandel  in  das 
SchienennetÄ  zur  Verwirklichung.  Tn  Folge  dessen  trat  der  Landes- 
herr von  der  Absicht,  seinerseits  dit^  Linie  Hagenow  -  Schwerin  zu 
bnut'ii.  zurück  und  iiherliess  die  Ansfiilirnnfr  des  ;i-anzpn  so  beab- 
siclu igten  Bahnnft/cs  (Irr  Privat industiic.  Zu  diesem  Zweck  bildeten 
sich  kui-z  liintereinander  noch  in  demselben  Jahre  (1845)  mit  (Jon- 
cession  vom  26.  Februai;,  vom  8.  Miii-z  und  vom  3.  April  drei  ver- 
schieden« \ -fiengesellschaften,  die  Hagenow-Schwerin-Rostocker,  die 
Schwerin-W ismarsche  und  die Güstrow-Bützower (Bützow  liegt  ander 
Bostocker  Linie).  Nachdem  diese  drei  Gesellschaften  die  Bestätigung 
ihrer  Statuten  erhalten,  die  erforderlichen  ActtencapitaHen  v911ig  ge- 
mclinet,  auch  40  %  dieser  bei*eits  eingezahlt  waren,  und  die  Hagenow- 
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Schwerin  -  Rostocker  ^ellsdiaft  auf  der  Tlieilstrecke  Ha^reiiuw- 
Nchweriii  am  1.  Dezember  1H45  mit  deu  Erdarbeiten  bereits  begonnen 
hätte,  beschlossen  die  GeseUschaften  im  gegenseitigen  und  allgemeinen 
Interesse  ihre  Verschmelziuig  za  nur  einer,  und  diese  erhielt  bei 
Uebertragong  der  an  die  rorerwAhnten  drei  Gesellsehaf ten  ertheilten 
Concessioneii  am  10.  Hirz  1846  die  landesherrliche  Best&tignng 
onter  der  Firma  der  „MecUenbnrgischen  Eisenbahngesellschaft^. 
LizwiBchen  war  f&r  die  hier  in  Rede  stehenden  Linien  unterm 
29.  Hai  1845  ein  neues  Expropriationsgesetz  erlassen  worden,  und 
dieses  liat  mit  den  Zusatzeii  bezw,  Erläuteningen  vom  20.  Dezember 
1845  und  vom  26.  März  185«  auch  bei  allen  späteren  Eisenbahu- 
beuten  im  Grossherzogthum  Anwendung  gelnnden. 

Noch  zur  Eertigstellung  der  vorerwähnten  Linien  dei-  Mecklen- 
burgischen Eisenhahngesellschaft  machte  sich  die  Aufnahme  einer 
Anleihe  im  Betrage  von  4  800  000  Mk.  erforderlich,  behufs  deren 
fieaüsining  Se.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  sich  mit  den 
Einkftnften  ans  seinen  Domftnen  für  Verzinsung  und  statntenmässige 
Amortisation  selhstscholdnerisch  verhaftete. 

Nachdem  in  dieser  Weise  wiederum  mit  Hülfe  des  Landes- 
herm  diese  Linien  in  der  Zeit  von  1847  bis  1850  vollendet  waren, 
trat  im  Eisenbalmbau  des  Grosslit-rzogthums  ein  längerer  Stillst-and 
ein.  W  uhl  wollt«  die  Gesellbcliaft  im  Interesse  des  östlichen  Theils 
des  Landes  und  zur  Erreichunpr  finer  Eisenbahnverbindung  mit 
Stettin  ihre  Linien  von  Güstrow  aus  östlich  auch  durch  das  Oross- 
herzogthum  Mecklenburg-Strelitz  bis  an  die  preussische  Grenze  vor- 
treiben unter  der  Voraussetzang  des  gleichzeitigen  ^Baues  der  An- 
schlnsshahn  in  Preuasen,  indess  bewilligte  der  mecklenburgische 
Landtag  die  nadigesachte  Beihilfe  bezw.  Zinsgarantie  zu  Lasten  des 
landesherrlich -ständischen  Budgets  nicht,  und  die  Gesellschaft  gab 
deshalb  die  AusAhmng  dieses  Projectes  auf.  Jetzt  war  es 
wieder  Se.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  Hlk^hstselbst,  welcher 
in  AnerkeniHing  der  Wichtigkeit  dieser  lu  u  geplanten  Schienen- 
verbindung in  Uebereinstimmung  mit  8r.  Königlichen  Hoheit  dem 
Grussherzog  von  Mecklenburg-Strelitz  dem  Projekt  zur  AustiilirnnG: 
verhall.  Er  Hess  bei  Bewilligung  einer  lieihulte  se  itens  ticsiiruss- 
hei-zogthnms  8trelitz  unter  Aufnahme  einer  Anleihe  auf  seine  Haus- 
göter  im  Jahre  1862  die  in  Rede  stehende  Strecke  Höchstselbst 
aosflUiren,  wobei  wir  anf  die  obige  Erklärung  des  Begriffes  ,.landes- 
henüches  Eigenthum^  verwdsen.  Diese  von  GOstrow  bis  Neu- 
brandenbnrg  1884  und  von  Neabrandenburg  bis  an  die  preussische 
Grane  am  l.  Januar  1867  eröffnete  Linie  bildete  die  ,,Gross- 
herzogliche  Eriedrich-Franz-Eisenbalm«.    Zum  Bau  derselben  war 
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iintenu  8.  Februar  1«R2  eine  vom  Fiimiizniinisteiium  ressortirende 
groöslierzogliche  Kiseubahnbaucommission  eingesetzt  und  uuterui 
24.  Oktober  1864  zur  Verwaltung  und  Betriebsleitung:  der  fertig- 
gesteilteu  Babu  eine  grosslierzoglicbe  Direction  mit  Sitz  in  Malchin 
errichtet  worden.  s«  letztere  unteratand  theiLB  dem  Finanz- 
ministeriam,  theils  dem  Ministerium  des  Innern. 

Zwecks  Verbmdnng  des  mecklenburgischen  Balinnetzes  auch 
nach  Westen  hin  mit  Lttbeek  hatte  sich  auf  Grand  landesherrficher 
Concession  von  1865  wiederum  eine  besondere  Actiengesellschaft 
gebildet  zum  Ban  einer  Eisenbahn  von  dem  durch  Absweigung  der 
\Vi8marer  \uii  der  Rost-ocker  Linie  entstandeneu  Knotenpunkt 
Kleinen  nacli  IJibeck:  dieselbe  vermochte  aber  bei  mir  uuzuroielieuden 
Mitteln  deu  Bau  nicht  einmal  zu  beginnen,  viel  weiiicei-  aber  noch 
durchzuführen,  l'm  dieses  tiir  das  T/UHil  und  die  bereits  bestehenden 
Bahnen  wichtige  l'rojeet  nicht  untergehen  zu  lassen,  liess  deshalb 
abennals  Se.  Königliche  Hoheit  der  «  Ti  ossherzog  auch  diese  Linie 
mittelst  einer  auf  seine  Hausghter  fundirten  Anleihe  vom  Jahre 
1868  herstdlen. 

So  standen  die  Ostliche  and  die  ftusserste  westliche  Eisen- 
bahnlinie der  beiden  Grossherzogthflmer  Mecklenburg  im  landes- 
herrlichen Besitz  des  Grossherzogs  von  Mecklenburg  -  Schwerin, 
während  die  dazwischen  liegenden  und  gerade  wichtigeren  Tinien 
sich  im  Privatbesitz  der  Mecklenburgischen  Eisenbahngesellschaft 
befanden.  Um  den  daraus  zum  Nachtheil  der  Balineigentbümer 
und  des  allgemeinen  Interesses  unausbleiblich  erwachsenden  Un- 
zuträglichkeiten von  voiTiherein  voi-ziibeugen ,  wurde  noch  vor  Er- 
öffnung der  Linie  Lübeck-Kleinen  auch  das  Netz  der  „Mecklen- 
burgischen Eisenbahn  Gesellschaft^  im  Jahre  1B70  käuflich  für  den 
Landesherm  erworben  und  zwar  gegen  Umtausch  der  Actien  in 
3Vs  7o  grosshei-zogliche  Obligationen  nnd  Uebemahme  der  Priori.* 
tfttsanleihe  als  Selbstschuldner.  Jetzt  waren  also  mit  Ausnabme 
der  Theilstrecke  der  Berlin -Hamburger  Bahn  die  sämmtlichen  in 
den  beiden  Grossherzogthflmem  Mecklenburg  vorhandenen  Eisen- 
bahnen in  landesheiTlichem  Besitz  des  Grosshei-zogs  von  Mecklen- 
burg 8(  hwe  in  vereinigt,  und  für  difst^  wurdr  unterm  30.  Juni  1870 
bei  p:leirli/A'iriL;i  !■  Autludnuig  der  bisherigen  grossherzoglichen  Di- 
rectit)n  in  .Malrliiii  t^inc  Kiseiibalindirt'ction  mit  Sitz  in  Schwerin 
eingesetzt,  hierbei  auch  der  Name  „(irossherzogliche  Fiiedrich-lJVajiz- 
Eisenbahn''  auf  die  sämmtlichen  Linien  ausgedehnt. 

Bald  Jedoch  machten  finanzielle  Rücksichten  den  Verkauf  der 
Bahnen  wieder  erfoi*derlich.  Mittelst  Vertrages  vom  30.  April 
1873  wurden  dieselben  an  ein  Consoiünm  von  Bankinstituten  ver- 
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änsfsert,  welolies  seinerseits  wiederum  gemäss  dieses  Vertrages 
Eigentlmin  und  Betrieb  au  die  hierzu  neu  gebildete  „Meckleu- 
burgische  Friedrich  -  Franz  -  Eisenbahngesellscliaft'*  übertrug.  Ob- 
gleich diese  unter  finanziell  äusserst  gttnstigeii  Bedingungen  con- 
currenados  üi  den  BesitK  der  Bahnen  gelangt  war  und  so  in  der 
Lage  und  berufen  schien,  auch  die  acnkQnftig  sich  als  nothwendig 
erweisenden  Linien  in  beiden  Grosaherzogthttmern  ihrerseits  zu 
bauen,  am  so  mehr,  als  alle  diese  Linien  Anlehnung  an  die  bereits 
bestellenden  Strecken  nehmen  mnssten^  sonnte  sie  sich  für  einige 
Jahre  im  Genuas  hoher  Dividenden  und  Hess  trot«  der  seitens  der 
Regierungen  beider  (irossherzogthümer  für  den  Bau  von  Lokal- 
Uahueu  später  allgemein  zugebüligten  Landcsbeihiilfen  eine  neue 
Eisenbahnfrest'llsclrift  nach  der  anderen  euisudien.  Ihre  eigene 
Bauthätigkeit  lieselnaiikte  sif^  auf  (liu  dringendst  erforderlichen 
Linien  zur  Abwehr  der  von  ihr  selbst  heraufbeschworenen  Con- 
cunrenz  neuer  Bahnen. 

Nachdem  1878  seitens  des  Deutschen  Reichs  in  der  Bahn- 
ofdnang  i&r  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  (Secnndär- 
bahnen)  besondere  Normen  aufgestellt  wai-en,  durch  welche  sich 
Bau  nnd  Betrieb  solcher  Bahnen  beträchtlich  billiger  gestalten 
liess^  nnd  da  bei  den  volkswirthschafüichen  Verhältnissen  des 
Landes  gerade  diese  Gattung  von  Bahnen  fftr  das  Grossherzogthura 
besonders  geeignet  erscliieii,  erliess  die  Kegierung  zur  möglichsten 
Förderiuig  des  Bahnbanes  bereits  unterm  3.  März  1879  ,.Xorinativ- 
iM'stimmungen  für  die  Bewilligung  von  l^nterstützungen  aus  Landes- 
mitielu  zum  Hau  von  Neben-  nnd  Secundäi-bahnen".  Diesell)en  l)e- 
stimmten,  dass  solche  Landesbeihülleii  nur  für  Bahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung  und  von  vorwiegend  lokalem  Interesse  be- 
willigt werden,  einen  directen  Anspruch  auf  diese  aber  die  Unter- 
nehmer nicht  haben  sollten.  Zur  Bemessung  dieser  Landesbeihülfen 
wurde  als  Maximalbetrag  für  Bahnen  mit  normaler  Spurweite  die 
Summe  von  20000  Mk.  pro  Kilometer,  ffür  Schmalspurbahnen  da- 
gegen 15  000  Mk.  festgesetzt.  Diese  Landeshülfen  sollten  ä  fonds 
perdu  nnd  zwar  zu  Lasten  des  hindesherrlich- ständischen  Budgets, 
also  nur  unter  Zustimmung  der  Stände  gewährt  werden,  aber  erst 
nach  eifolgt-er  Betriebseröffnung  zur  Auszahlung  gelangen.  Auch 
war  in  diese  Bestimmungen  noch  besonders  die  Bedingu!)<r  auf- 
srennmmen,  dass  bei  Cuncessionirung  derartig  unteri>tütziei  Haluien 
dit;  Kegierung  sich  das  Kerht  de?^  spätemi  Ankaufs  derst^lben  vor- 
behalte, ferner  dass  solche  Bahnen  der  Aufsicht  des  Ministeriums 
des  Innern  unterstehen  und  Taiife  und  1^'ahrpläne  der  lienehmigiing 
desselben  unterliegen  sollten.  Wie  wir  weiter  unten  sehen  werden. 
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waren  iiber  eventuellen  Ankauf  der  Bahnen  seitens  des  Staats  und 
bezüglich  des  Aufsiehtsredits  desselben  anch  schon  in  den  Concessions* 
bedingungen  der  Alteren  Bahnen  ausnahmslos  die  gleichen  Be- 
dingungen aufgenommen.  Dnrch  Oesetz  vom  8.  Jannar  1883 
wurden  diese  Normaüvbestimmnugen  dahin  geändert,  dass  die 
Landeshttlfen  nicht  mehr  direct  k  fonds  perdu  gewählt  weiden, 
vi«  liiithr  über  event.  Zurückzahlung  und  Verzinsung  in  jedem  ein- 
/I  Itien  Falle  besonders  bestimmt  wei  den  sollte.  Auch  wurden  durch 
dieses  ttesetü  die  oben  angegebeueu  Einheitssätze  von  20  000  resp. 
15  000  Mk.  nur  für  die  Bahnen  unter  und  bis  zu  25  km  Länge 
beibehalten,  für  jeden  übei-schiessenden  Kilometer  aber  anf  10  000 
resp.  7500  Mk.  herabgemindert. 

Dank  den  vorerwähnten  erleichternden  Bestimmungen  für  Bau 
und  Betrieb  und  Dank  der  finanziellen  UnterstfilSEnng  seitens  der 
Regierung  entstanden  nun  im  Grosshensogthum  in  rascher  Auf- 
einanderfolge ssahhreiehe  neue  selbststftndige  Eisenbahnunter- 
nehmungen,  und  zwar: 

die  rai'clüm  -  Ludwigsluster  Eisenbahn  mit  Concession  von  18S0 
die  Güstrow- Planer  1882 
die  W  lüiuar-liusloeker  „  „  „  lö83 

die  Mecklenburginche  Südbahn  (Pai'chiiu-Neubraudenburg)  mit 

Concession  von  188H 

die  Gnoien-Teterower  Eisenbahn  mit  Concession  von  .  .  .  1884 
und  die  Wismai-Karower  ^  „  „  „  .  .  .  1886 
Alle  diese  Bahnen  sind  norm  aispur  ige  Secnndftrbahnen. 
An  VoUbahnen  entstand  in  dieser  Zeit  nur  eine  und  zwar  die 
Linie  Neustrelitz- Warnemünde  im  Eigenthum  des  Deutsch- 
Nordischen  Lloyd  mit  Concession  von  1888^  andererseits  aber 
auch  eine  Schmalspurbahn,  Doberau-Heiliorendamm,  mit  Con- 
cession von  1886  iui  j«  rsönlichem  Besitz  des  Eisenbahnunter- 
nehmers tY.  Lenz  in  ^Stet  tin.  So  hat  sich  in  der  mir  knrzen  Spanne 
Zeit  von  S}  Jahren  die  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  im  Gross- 
hei*zogthuni  erheblich  melu*  als  verdop|)elt  ;  leider  hat  sich  hierbei 
abei*  auch  mehr  als  in  irgend  einem  andern  deutschen  Staat  das 
System  der  Pachtbahneu  daselbst  eingenistet.  Mangel  an  Ver- 
trauen des  Privatcapitals  zu  Lokalbahnuntemehmungen,  thOricht 
grosse  Fuixht  vor  den  bei  solchen  ja  freilich  nicht  leichten  Ent- 
wickelimgsjahren  trieb  die  neuen  (Tosellschaften  mit  Ausnahme  des 
Deutsch-Nordischen  lioyd  durchweg  in  die  Hände  von  Eisenbahn- 
nnternehmeru .  welche  allerdings  dnrch  Betheilignng  am  An- 
Inirrrapital  das  Entstehen  dieser  Vnternehmung-en  erleichtert/cn  und 
durch  theilweise  Ziusgai-antieu    das  Privateai)ital  ermuthigteu, 
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andererseiU  aber  bei  gleichzeitiger  pachtweiser  Uebeniahnie  des 
Betriebes  ihre  Hand  in  zum  Theil  recht  wuchtiger  Weise  auf  diese 
Unteraehmangen  auch  für  sp&ter  legten,  vodnrch  ihre  Verdienste 
um  das  Zustandekommen  dieser  Bahnen  mehr  als  anflg^licben 
werden.  Selbst  der  volkswirtbschaftliehe  Nutzen  dieser  Bahnen  fikr 
das  Land  wird  hierdarch  geschmfilert»  erheblich  mehr  aber  noeh 
&ier  finanzidle  Erfolg  fftr  die  Actionftre.  Wir  bieten  in  dem  vierten 
Abschnitt  dieses  Buches  bei  Abhandhmg  der  einzelnen  Bahnen 
nnsem  liosem  Gelegenheit,  solche  Betriebsvertrftge  eingehend  kennen 
za  lernen,  und  gestatten  uns.  die  Vertreter  bereits  bestehender,  so- 
wie der  Zukunft  vorbeluüteuer  Lokalbahnen  hierauf  besonders  hin- 
zuweisen, da  ein  Vergleich  z^^^schen  den  verschiedenen  Betriebs- 
vei  tragen  leirht  t  rkeuueu  lässt,  welche  Gattung  derselben  die 
Halmeigenthümer  von  vornherein  über  die  Gebühr  benacUtheiligt. 
Bahneigenthünier  und  Schriftsteller  können  bei  Abschluss 
ihrer  Betriebs-  bezw.  Verlagsyertr&ge  nie  yorsichtig 
genng  sein. 

Dass  znr  Begmndang  Ton  mnd  480  km  neuer  Eisenbahnen 
acbt  Tersehiedene  nene  Gesellschaften  resp.  Bahneigenthflmer  er* 
Standes,  dass  das  leidige  Fachtsystem  derartige  Ausdehnung  ge- 
winnen konnte,  hätte,  wie  vnr  bereits  oben  erwihnt  haben,  durch 
sach-  und  zeitgemässes  Eingreifen  der  Friedrich-Franz-Eisenbahn- 
g-esellächaft  verkindert  werden  können  und  müssen;  freilich  hätte 
diese  sich  selbst  uieht  bloss  als  Erwerbsanstalt  ihrer  Actionäre 
betrachten,  sondern  den  h/iheren  Benif  der  ji^-ossen  Eisenbahn- 
qresell schatten  im  Auge  haben    nüissen.    nicht   nur   dem  Sackel 
iliier   Actionäre,    sondern   dem   volkswirthschaftlichen  Interesse 
dies  Landes  zu  dienen.    Was  sie  in  dieser  Weise  verschuldet,  ist 
nun  freilich  ihrerseits  nie  wieder  einzubringen,  sie  hat  durch  den 
Rfickgang  ihrer  Dividenden  in  den  letzten  Jahren  an  sich  selbst 
die  Folgen  ihrer  falschen  Wirthsehaftspolitik  erfahren.  Was  sie  ge- 
wissermassen  auch  dem  ganzen  Lande  gegenüber  verscholdet,  ver- 
socht  aber  die  landesherrliche  Regierung  in  jüngster  Zeit  wieder 
auszugleichen.    Vom  volkswirthschaftlichen  Standpunkte  aus  und 
aus  dem  Gesichtspunkt  heraus,  dass  das  den  gesammten  Verkehr 
beherrschende  Comniunicationsmittel  der  Ge<ren\vart  und  der  ab- 
sehbaren Zukuuft,  div,  Eisenbahnen,  man  darf  wohl  Scitren  natur- 
geuid--  in  die  Hand  der  Staatsregiirung  nnmittelbar  gehört,  hat 
dieselbe  jüngst  beschlossen,  möglichst  die  sämmtliclien  Bahnen  des 
Grossherzogthums   mit   Ausnahme  der  in  demselben  gelefreneu 
preussischen  Staatsbahnstrecken  käuflich  itir  sich  zu  erwerben,  und 
demgemta  an  alle  diese  ausnahmslos  Anerbietungen  behufs  Ueber- 


Digitized  by  Google 


78  — 


lassuii^^  des  Kigeuthuuiä»  und  Betriebes  deist'lbeu  an  den  Staat  ge- 
umclit.  l>ie  Offerten  laim-n  \m  den  (n^sellsclialtsl)ahin'n  auf  Cnpital- 
Abfindung  oder  Austauscli  der  Actien  gegen  neu  zu  ci-eireiide  3Vi- 
procentige  mecklenburgische  Oonsols,  je  nach  Wunscli  der  Actionäre, 
bei  gleichzeitiger  Uebeniahme  der  Anleihen  und  Schulden,  bezüglich 
der  Bahn  Doberan -Heiligendamm  anf  Zahlung  der  festgestellten 
Selbstkosten  des  EigenthfiLmers  in  gleichfalls  d'/t  procentige  Consols« 
Die  Angelegenheit  Uegt  im  Augenblick  bei  Neubearbeitung  dieses 
Artikels  in  Folge  dieser  Verhältnisse  (Oktober  1889)  zur  Berathung 
der  ^,^e^^t'nwärtigen  Bahneigenthümer.  Nach  dieser  haben  die  Frie- 
drich-Fraiiz-Eisenbahn,  die  (üistrow-Plauer,  die  W  ismar-Rostocker, 
die  ( inuicn-Teterower  ELseiibaliii  und  Kr.  Lenz  in  Stettin  als  Be- 
sitzer der  Schmalspurbahn  Doberau-Heiligendauim  die  reirierunj^s- 
seitige  Offerte  angenommen;  bei  Wismar -Karow  haben  die  Ver- 
Uandhinjren  dahin  gelührt,  dass  die  Regierung  in  den  T.enzschen 
Hetriebsijachtvertrag  eintritt  und  hierbei  die  Actien  des  bisherigen 
P&chters  kauft.  Bei  dem  Deutsch-Nordischen  Lloyd,  der  Parchim- 
Ludwigslnster  und  der  Mecklenburgischen  Sttdbahn  haben  die  Ver- 
handlungen xa  keinem  Besultat  gefiihrti  da  die  Forderungen  dieser 
Gesellschaften  resp.  des  bei  den  beiden  letzteren  in  Frage 
kommenden  Beüiebspächters  Bachstein-Berlin  zn  hoch,  zum  Theil 
masslos  hoch  waren.  Uebrigens  beleuchten  diese  Vorgänge  am 
besten  das  „Für  und  Wider"  der  hier  in  Uedo  stehenden  Hetriel)s- 
[lachtN'erträtre.  Mit  der  Panlnui-ljudwi^'-sluster  und  der  Mecklen- 
burgischen Siidbahn  sind  denn  auch  zur  Zeit  die  Verhandlungen  voll- 
ständig abgebrochen,  mit  der  Lloydbahn  dagegen  düriten  sie  noch 
fortgesetzt  werden;  auch  möchte  bezüglich  dieser  die  Möglichkeit 
nicht  ausgeschlossen  sein,  dass  liierbei  event.  der  preussische 
Staat  als  Käufer  auftritt,  da  sie  in  Anlehnung  an  die  preussische 
Staaatsbahnstrecke  Berlin -Neustrelitz  einen  Theil  der  dem  inter- 
nationalen Verkehr  dienenden  Linie  Beriin-Kopenhagen  bildet* 

Die  Verstaatlichungsangelegenheit  gelangt,  da  der  Kauf  zu 
Lasten  des  landesherrlich  -  ständischen  Budgets  erfolgen  soll,  zn- 
nächst  noch  vor  den  Landtag  des  (Irossliei-zogthums  nnd  wird  den 
Nveitaus  wichtigsten  (Gegenstand  der  diesjährigen  Session  ( 1S89  90) 
ausniadien.  Derselbe  tritt  im  November  zusammen.  Wir  werden 
deshalb  das  Endresultat,  wenn  aucli  niclit  mehr  in  diesem  Artikel, 
so  doch  im  4.  Abschnitt  dieses  Buches  bei  den  betreffenden  Bahn- 
Unternehmungen  selbst  bringen  können^  wenngleich  wir  nicht  zweifeln^ 
dass  unsere  Leser  sich  schon  vorher  aus  den  Zeitungen  über  die 
Angelegenheit  orientirt  haben  werden.  Der  eventuelle  Uebergang^ 
der  Bahnen  in  Besitz,  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  würde 
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auf  Anfang  18H0  fallen,  die  VerwaltiiTio-  für  Kechnung  des  Staats 
aber  soll  bereits  ah  1.  Januar  1889  ^'^elten. 

Bei  dieser  Gelegenheit  fassen  wii*  noclimals  zur  Erläuterung 
der  landesherrlichen  resp,  staatsseitigen  Eigenthumsverhältnisse 
das  bisher  Gesagte  dahin  zusamroen,  dass  bis  zu  1873,  also  eia* 
sehliesalieli  des  Verkaufs  der  Grossherzoglicben  Fiiedrich- Franz» 
läaenlMbii  es  sich  stets  um  das  rein  landesherrliche  Budget  han- 
delte, w&hrend  hei  dem  g^enw&rtig  (1889)  beahsichtigten  Ankauf 
das  laadesherrüch-standiscbe  Budget  in  Frage  kommt. 

Nach  Vorstehendem  markiren  sich  in  der  Geschichte  des  Eisen* 
bahn  Wesens  im  Grossherzogthum  Mecklenburg-Schwerin  vier  Perioden. 
Die  erste  reicht  bis  zum  Jahre  1862  mit  ausscliliesslicliem  Privat- 
bahnsystem, die  zweite  bis  1870  theils  Staats-,  theils  Privatbahuen, 
die  dritte  bis  1873,  abgeselieii  von  der  Theilstrecke  der  Berlin- 
Hamburger  Balm.  Staatsbahuprincip,  die  vierte  von  da  ab  bis  zur 
Gegenwart  ausschliessliches  Privatbahuystem  und  Einfühi'ung  von 
Secnndärbahnen.  Kommt«  wie  zu  hoffen,  die  Verstaatlichung  zui* 
Durchf&hrung,  so  würde  hiermit  eine  neue,  die  fünfte  Periode  einsetzen. 
Wir  sagen,  „wie  zu  hoffen^,  leider  kann  die  Zustimmung  der 
StAnde  nicht  mit  Oewissheit  erwartet  werden  in  Folge  innerer  po- 
litischer Verhftltnissey  welche,  da  noch  nicht  geklfirt,  ausserhalb  des 
Bahmens  unserer  Arbeit  liegen. 

Wenden  wir  uns  nun  den  besonderen  Verhältnissen  des  Staats 
zu  den  Eisenbahnen  resp.  umgekehrt  zu,  so  ist  zunächst  m  er-  * 
wiihneu,  dasB  ein  einheitliches,  allgemein  gültiges  Gesetz  über  Zu- 
lassung und  Concessionirung  von  Eisenbahnen  nicht  gegeben  worden 
ist.  vielmehr  alle  einschlägigen  Punkte,  l)eson(lers  das  Anfsichts- 
recht  des  Staates,  die  Verptlichtungen  der  Bahnen  gegenüber  der 
Postverwaltung  in  der  Zeit  bis  zum  Krlass  des  Keichs-Postgesetzes 
1875,  das  Ankauüsrecht  des  Landesherni  resp.  der  Regierang,  die 
Bechte  und  Pflichten  der  Bahneigenthinner  bezüglich  Concurrenz* 
Anschlossbahnen  von  Fall  zu  Fall  durch  die  einzelnen  Con- 
cessionen  geregelt  wurden.  Bei  diesen  Concessionen  sind  drei 
Gruppen  zu  unterscheiden:  Die  fttr  die  Berlin-Hamburger  Bahn  und 
Dir  Lttbeck-KIelnen  gründen  sich  auf  die  bezfiglich  dieser  Linien 
mit  den  andern  betheüigten  Begierungen  abgeschlossenen  Staats- 
verträge. Die  rein  mecklenburgischen  vor  Gründung  des  Nord-> 
deutschen  Bundes,  also  mir  die  Concessionen  der  Hagenow-Schwerin- 
Rostocker,  der  Schwerin  -  W  i.smarer  und  der  (iüstruw -Biitzower 
Eisenbahnen  nmfa^seiKi.  aus  welchen  die  ...Mtji  kl.  uburgisclie  Eisen- 
bahn*' hervöfLiing,  regeln  das  Aufsichtsreclit  des  Staats  dahin,  dasH 
die  £rhöhuiig  des  Actiencapitalä  und  die  Autoahaie  von  Auleihen, 
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die  EntÄusseruug  von  (ti  uiul.  11^. uMnnn  sowie  die  Festsetzung  der 
Tai  ifV  lind  Fahrpläne  der  (ieuchiuigung  der  Regierung  unterüegoi. 
T)ie  Ooncessionsdauer  war  iiiibeschränkt;  den  Gesellschaft^  waide 
die  Ersatzpflicht  auferlegt  für  allen  Schaden  an  Personen  dnd 
Gütern,  soweit  sie  nicht  eigene  Schuld  des  Beschädigten  oder  ftossem 
unabwendbaren  ZuM  nachweisen  konnten;  für  Beschädigungen 
in  Folge  kriegerischer  Ereignisse  seitens  des  Feindes  oder  im  In- 
teresse der  Landesvertheidigung  hatten  me  keinen  Anspruch  auf 
Krsatz;  der  Postverwaltun^^  {jregenüber  waren  sie  zum  unentgelt- 
lichen IVansport  von  Briefen,  (Jeldern  nnd  I'äckereien  bis  4  Pfund 
herauf  verpilic  htet,  während  alle  aiidei  ii  ihi  von  iler  Pdstverwaltung 
überwiesenen  Gegenstände  nach  fl<'?i  iiiedri^jfsten  Tarifsätzen  be- 
zahlt wurden.  Als  Maxiraaldivideude  waren  10  7p  festgesetzt;  der 
iMehrbetrag  sollte  zur  Amortisation  des  Actiencapitals  durch  An- 
kauf der  Actien  /!ir  Verbesserung  der  Bahnanlagen  nnd  zur  Er- 
mässigung der  Tanfia  yerwendet  werden.  Endlich  behielt  sich  der 
Staat  das  Recht  vori  nach  30  Jahren  ab  Erdffhung  des  Betriebes 
die  Bahnen  gegen  den  25  fachen  Betrog  der  Dnrchschnittsdividende 
der  letzten  5  Jahre  käuflich  für  sich  m  erwerben.  Die  späteren 
Concessionen,  von  derjenigen  der  Parchini-Ludwijrslnster  Bahn  an, 
fallen  unt«r  die  Wirksamkeit  der  Verfassung  des  Deutschen  Reichs 
und  der  Reichsfresetze.  Auch  hei  diesen  ist  die  Ooncessionsdauer 
nnl^eschninkt,  bis  auf  die  der  iKiberan-HeiliL'endammer  Schmalspur- 
bahn, bei  welclier  sie  sich  zunächst  auf  15  Jahre  erstreckt.  Auf- 
sichts-  und  Kückkaufsrecht  des  Staats  ist  das  gleiche  wie  bei  den 
vorerwähnten  Ooncessionen;  dagegen  ist  bei  den  Secundärbahnen 
die  Bestimmung  aufgenommen ,  dass  die  Eigenthilmer  ihre 
Linien  auf  Anforderung  des  Staats  zu  YoUbahnen  umbauen 
und  als  solche  betreiben,  gegebenen  Falls  aber  zu  diesem  Zweck 
Eigentbum  und  Betrieb  gegen  Erstattung  des  Anlagecapitala 
oder  auch  nur  den  Betrieb  gegen  Gewährung  einer  event.  von  der 
Kegienmg^  zu  bestimmenden  Rente  an  andere  Untemelimer  ab- 
tivtm  müssen.  Bei  der  zuletzt  l^sH  ronce?<8ionirteu  Wismai'-Ka- 
rinver  liahn  ist  in  die  Ooncession  \si**ltrnm  neu  die  Bestimmung 
aufgenommen,  dass  die  Ciesellschaft  aueh  ohne  L'mbau  ihrer  Linien 
zur  VoUbahu  verpflichtet  sein  soll,  auf  Anf<u*dern  der  Regierung  den 
Betrieb  an  die  Vei-waltuncf  einei*  anschliessenden  l^hn  zu  über- 
lassen; hierbei  soll  die  der  Eigenthümerin  zu  zahlende  Entschädi- 
gung der  durchschnittlichen  Reineinnahme  der  letzten  5  Jahre  ent- 
sprechen, event.  bei  Nenberechnang  nach  diesem  Zeitraum.  Zur 
Ausübung  des  Aufsichtsrechts  sind  unter  dem  Ministerium  des 
Innern  zwei  besondere  grossherzogliche  Commissare  ernannt^  der 
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eine  für  die  Mecklenburgische  Friedlich -Franz -Eisenbahn  und  der 
andere  f&r  die  sAmmtiiclien  übiigen  Bahnen  des  Landes,  sind 
dies  besondere  VertvaiieiisiDSiuier  der  Begiernngt  welchen  zor  fie- 
lathnng  noch  Techniker  beigegeben  sind. 

Die  StenerverfaflltnisBe  worden  zaerst  ebenfalls  durch  die  Oon- 
cession  geregelt.  Die  Berlin*Haniburger  Bahn  worde  mit  Geltong 
▼on  1B58  der  prenssischen  Eisenbahnstener  auf  Gmnd  der  jähr- 
lichen Reineinnahmen  unterworfen;  eine  ähnliche  war  in  der  Coii- 
cession  der  Linie  Lübeck-Kleinen  in  Aussicht  erenommen.  Die  drei 
Gesellscliaften,  aus  welchen  die  ,. Mecklenburgische  Eisenbahn- 
( Gesellschaft"  hervorging",  ^vm*den  züiiächst  zu  keiner  besonderen 
Gewerbe-  oder  Eisenbahnstener  herangezogen.  Allgemein  gültig 
wurde  dne  Siaenbahnsteuer  erst  mit  Gesetz  vom  22.  Januar  1881 
als  Ergfliuning  zum  Contribntionsedict  vom  18.  Juni  1874 
eiagilUirt,  hieitei  jedoch  die  Pftrchim  -  Lndwlgslasler  Bahn 
mit  BQcksicht  auf  ihren  Betriebspachtvertiag  zmftcfast  nad  zwar 
bis  Ablauf  dessdben  noch  ausgenommen.  Die  Steuer  badrt  aif 
der  gezählten  JahresdiTidende,*  ond  zwar  betrftgt  bei  einer  solchen 
onter  5Vo  der  Einheitsstenersatss  2*/o  des  Reinertrages  nnd, 
mit  Zwischenabstufungen,  bei  8"/o  uiid  höherer  Divitlriide  4  7o 
des  Reinertrages.  Nnn  wird  in  Mecklenburg  für  jede  ilnanzperiode 
die  im  Verhältniss  zum  Steuer  ei  nheitssatz  zu  erhebende  SteueniuoLe 
besonders  bestimmt  und  es  sind,  wenn  in  einem  Jahre  mehr  als 
der  Einheitssatz  znr  Erhebung  gelangt,  als  Mazimals&tKe  bei 
weniger  als  57o  Dividende  2V|"/fl  des  Reinertrages  und  als 
lasserstea  Mazimom  bei  16  7e  Dividende  13  Vt  7e  des  Beinertrages 
als  Eisenbahnstener  m  entrichten.  Indess  ist  die  Begienmg  sat 
Eriass  dieses  Eisenbahnstenergesetzes  stets  in  der  glft^chen 
Lage  gewesen,  nur  eines  Bmchtheiles  des  Steuereinheitssatzes  m 
bedürfen.  In  dem  jüngsten  Contribntionsedict  vom  8.  Juni  1886 
sind  d^e  Eiiiheits-  und  die  Maximalsätze  der  von  den  Eiseubahneu 
zu  entrichtenden  Steuern  nicht  geändert  worden. 

Die  Grundsätze  über  die  tiuanzielle  Unterstützung  der  Bahnen 
seitens  des  landesherrlich  -  stÄndischen  Budgets  sind  bereits  vor- 
stehend in  den  Normativbestimmungen  mitgetheilt.  Auf  Gmnd 
denelben  sind  bis  jetzt  im  Ganzen  rond  7  779  000  Mk.  gezahlt 
worden.  Hiervon  fiUlt  die  der  Parchim-Ladwigslnster  nnd  ein  Theü 
der. der  „MecUenborgischen  Friedrich- Frana-Eisenbahn**  gewfthrten 
Beihfilfe  mit  zosammen  1 089  OÖO  Mk.  unter  die  WirJcsamkeit  der 
Normati?befltimmongen  Ton  1879  ond  diese  sind  demgemftss  k  fonds 
perdn  gew&brt;  alle  fibrigen  Landeshülfen,  worunter  sich  aneh  eine 
solche  iur  die  Vollbahn  Neustrelitz -Warnemünde  befindet,  unter- 
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liegen  theils  bedingter  Verzinsung,  theils  bedinjart^^r  "Rückzaliluug. 
Hierbei  sei  nachti-äglich  noch  erwähnt,  dass  die  bei  Griindinig 
der  Berlin "  Hamburprer  Balm  laiid»  slicniich  übernommenen  Actieu 
statutengemäsö  bereits  1874  amortisirt  waren.  Ausser  den  baai*en 
Landesbeüiülfeu  habeü  die  sämmtlicben  Bahnen  des  Grossherzog- 
thnms  das  zrx  den  Eisenbahnanlagen  erforderliche  Ten*ain  der 
landesherrlichen  Dom&uen  fast  aitsnahmalos  nnentgelUicb  Überwiesen 
erhalten. 

Die  sämmtlichen  innerhalb  des  Groasherzogthoms  Mecklen- 
burg-Schwerin gelegenen  Eisenbahnen  hatten  ult.  MSrz  1889  eme 
Ausdehnung  von  895,89  km.  Hiervon  entfallen,  nachdem  die  Berlin- 
Hamburger  Bahn  bekannt licli  in  das  Kifrenthum  des  preussischeii 
Staates  übergepranfren.  und  cinsoldiesslicli  der  noch  vor  dem  an- 
gegebenen Zeitpiuiki  er<»rtiieteii  Theilstrccke  der  pn-ussischeu  Ötaats- 
bahnlinie  Stralsund-Ko^tock .  \  (in  der  preussisch-mecklenburgisckeu 


Grenze  bis  Kibnitz  i.  M.,  aui  die 

preussischen  Staatsbahnon   96,75  km 

die  Mecklenburgische  Friediich-Franz-Eisenb^hn .   .   .  319,48 

Lloydbahn  Neustrelitz-Warnemfinde   112,5i  ,y 

Onoien-Teterower  Eisenbahn   26^ 

Güstrow-Flauer  Eisenbahn   69,4s 

Mecklenburgische  Sttdbahn   107,82  „ 

Parchim-Jjudwigsluster  Eisenbahn   26,05  „ 

W  ismar-ik)Stocker  Eiücnbahu   58,8o  „ 

Wi^^mar-Karower  Eisenbahn   71,6i 

DoberaQ-Heiügeudammer  ^Schmaispiu'balm   6,6i 


Total   895,5«  km 


Grossherzogthum  Mecklenburg-Strelitz. 

Geograiihle.  2930  qkm  mit  99  000  Einwohnern.  182,si  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  6,s2  km. 

Das  Grosshei-zogthum  besteht  aus  zwei  grösseren,  durch  das 

Grossheizogthum  Mecklenburg'- Sei iwerin  voneinander  getrennten 
Theileu  und  mehreren  Kxchwen.  Den  Haupttheil  bildet  das  Hcrzog- 
rhuni  Mc'ckUMiburir-Sri-elitz.  Derselbe  lieqrt  ">tlirli  des  Grosslierzoir- 
ihnnus  Meükh'nburjr-Schwerin  und  wird  der  politlöckeu  Eintheüung 
iuk  Ii  ausser  von  diesem  noch  von  den  preussischen  Provinzen 
Pommern  und  Brandenburg  Vk  oreiizt  Zu  demselben  gehören  auch 
zwei  kleine  innerhalb  des  Gro^ishei'zogthnms  Mecklenburg-Schwerin 
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gelegene  Exclavon.  iJit;  orograiiliischen  \'erhältiiisse  dieses  Theils 
sind  diescllieii  vvio  bei  dem  U rus»öherzogtbiiin  Mecklenburg-Schwerin; 
ti  ^^elmi  t  dem  hier  von  der  mecklenburgischen  Seenplatte  ge- 
kl  unten  norddeutf^t  lien  Tieflande  an. 

Von  Flüssen  ist  nur  die  Havel  zu  nennen;  dagegen  giebt 
es  hier  verhältuissmässig  noch  nielir  Seen  als  im  <  Jrossherzogthum 
ifecklenburg-Schwerin ;  die  bekanntesten  sind:  der  ToUense-See,  der 
Userinsee,  der  Wöblitzaee  nnd  als  Quelle  der  Havel  dei*  Dam- 
becker-See. 

Der  westliche  Theil,  das  Ffiratenthum  Bateebnrg,  liegt  nord- 
westlich vom  Grossherzogthum  Hecklenburg-SchweiiQ  und  wird  po. 
Ütisch  ausser  von  diesem  von  der  preussischen  Provinz  Schleswig- 
Holstein  und  dem  Gebiet  der  freien  Stadt  Lübeck  begrenzt.  Zu 
demselben  geliören  noch  drei  innerhalb  der  Provinz  Sclüeswig  -  Hol- 
stein und  eine  innerhalb  des  Orossherzogthums  Mecklenburg- 
Schwerin  geleoi'iic  Exclavüu.  Dieser  Theil.  ebenfalls  dem  nord- 
deutschen Tiellande  angehörend,  ist  ganz  Uach.  in  liy(lro;rrapluscher 
Beziehung  sind  hier  die  Trave,  die  Stepenitz  und  der  Ratzeburger 
äee  zu  nennen;  doch  erscheinen  dieselben  nur  als  natürliche 
Orenzen. 

Auch  in  diesem  Staat  bildet  die  gut  entwickelte  Landwirth- 
schaft  nnd  Viehzucht  den  Hauptnahrungszweig  der  Einwohner;  in 
den  Städten  ist  auch  die  Gewerbethfttigkeit  von  Bedeutung ;  Mine- 
ralien  werden  im  Grossherzogthum  nicht  gewonnen. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  ist  Neustrelitz «  doch  Ist 
Neubrandenburg,  Dank  dem  Umstände,  dass  es  einen  wichtigen 
Kisenl)ahnknotenpunkt  hildi  t.  ilauptstapel-  und  Handelsplatz  lür 
die  Laiidesproducte,  wobei  besonders  Pferde-  und  Woilmärkte  zu 
vei'zeichniMi  sind. 

Beiläuiig  sei  erwähnt,  dass  die  St^jidt  Rat-zeburg,  welche  dem 
westlichen  Haupttheil  des  Landes  den  Namen  gegeben,  zur 
preussischen  Provinz  Schleswig -Holstein,  und  nur  der  Dom  nebst 
dem  ihn  umgebenden  Stadttheil  „Domhof*  zum  Grossherzogthum 
gehört.    ' 

Historische  Entwicitelung  des  Eisenbahnwesens.  Wie  wir  eben 
gesehen  haben,  liegt  da«  Grossherzogthum,  ans  zwei  voneinander 
getrennten  Theilen  bestehend,  zu  beiden  Seiten  des  Grossherzog- 

thums  Schwerin.  Auch  in  volkswirthschaftlicher  und  innerer  po- 
htiselier  Beziehung  ist  dasselbe  mit  dem  letzteren  enir  verbunden. 
Zwischen  beiden  besteht  ein  landosliorrlieher  Hau>vt  rtra<r .  der 
Landtag  beider  tagt  .gemeinschaftlich,  doch  sei  zur  V  ermeidung  von 
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Trrthtimern  her\<»ro^eli<jbcii,  dass  die  Ixegierung  des  (iroö»herzog- 
thums  Meckleiibur^r-Strclitz  trotzdem  vr.llig-  selbstständi?  ist.  Die 
oberste  Laudesbehörde  ist  die  „grossherzogliche  Laiidesru^neriing'*, 
und  dieser  sind  auch  die  EisenbahuaDgelegeuheiteu  onmittelbai* 
anterstellt. 

In  Folge  dieser  geogi'aphisch^  yolkswirthschafblich  und  po- 
litisch mit  dem  Grossherzogthum  Mecklenburg -Schwerin  eng  ver- 
schmolzenen Verbältnissen  ist  ^auch  die  Entwickelung  des  Eisen- 
bahnwesens von  Strelitz  mit  dem  von  Schwerin  eng  verknüpf^  nnd 
es  handelt  sich  hierbei  meist  auch  nur  am  Theilstrecken  grösserer 
£isenbahnli]]ien. 

Das  erste  das  Grossherzogthum  benihieiide  Eisenbahnproject 
erstand  im  Jahre  1843:  es  galt  der  Herstellung  der  Linie  Berlin- 
Stralsund:  hierzu  wai-  ]»ereitH  zwischen  Regiemng  und  Stäudeu  ein 
Expropriatiuusgesetz  vereiubart  worden,  indess  verfiel  zunächst 
dieses  Pi'oject,  und  die  schliessliche  Ausführung  desselben  ist  von 
verschiedenen  anderen»  das  Land  betreifenden  Eisenbahnunt^r- 
nehmnngen  überflOgelt  worden.  Das  erste  dieser  wiedenun  ist  die 
Linie  Güstrow -Neubrandenbnrg-Preussische  Grenze.  Schon  1857 
hatte  sich  zur  Förderung  dieses  Projectes  ein  Verein  gebiidet»  und 
demselben  war  auch  die  Genehmigung  zu  den  Vorarbeiten  ertheilt 
worden.  Die  Ausihhmng  der  Bahn  war  nrsprttnglich  der  „Mecklen- 
biu-gischen  Eisenbahngesellschaft''  zugedacht,  kam  durch  diese  je- 
doch nicht  zni-  Verwirklichung,  crlulgte  vielmehr,  wie  bereits  iii 
dem  Artikel  ulter  das  Eisenbahnwesen  im  Grossherzogthnm  Meck- 
lenburg-Schwerin mitgetheilt  ist,  schliesslich  seitens  Sr.  Kf  niglicheu 
Hoheit  des  Grossherzogs  von  Meckleubui-g  -  Schwerin  auf  Höchst- 
eigpn»^  landeshen  liche  Kosten.  Zu  dieser  Bahn  gab  Se.  König- 
liche Hoheit  der  Grossherzog  von  Mecklenburg  -  Strelitz,  bezüglich 
die  Landesregiemngy  das  erforderliche  Terrain  kostenlos  und  ausser- 
dem eine  baai*e  Beihülfe  im  Betrage  von  750  000  Mk.  theils  aus 
landesherrlichen,  theils  aas  „ständischen'^  Mitteln.  Dieselbe  ist  k 
fonds  perdu  gewährt,  so  dass  weder  Landesherr  noch  Begierung 
weiterhin  finanziell  bei  dieser  Bahn  betheiligt  war.  Bezüglich 
dieser  Liuit^  wurde  das  Schweriiische  Expropriationsjresetz  vom 
2^».  Mai  184-')  auch  von  dtjr  Stnditzer  Regierung-  anjitiiuHimen,  und 
dasselbe  liat  gU  iclifalls  auf  alle  späteren  Eisuuhalniuntenu  lniiungen 
Anwendung  geiuuden.  Die  i^ahu  wurde  als  erster  iSchieneuss  t^g  des 
Grossherzogthums  von  Güstrow,  resp.  von  der  westlichen  Landes- 
grenze bis  Neubrandenburg  am  15.  November  1804,  die  Endstrecke 
aber  am  1.  Januar  1867  eröffnet.  Hierdurch  erhielt  dieser  östliche 
Theil  des  Landes  eine  Eisenbahnverbindung  mit  Stettb  und  indirect 
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mit  Berlin.  Das  nächste  zur  Verwirklicliung  grediehene  Untei"- 
nebmen  betrifft  den  getrennten  westlichen  Theil  in  der  Lmie  Lttbeck- 
Kleinen.  Dieaelbe  kam,  nachdem  die  hi^xa  gebildete  Actien- 
gesellsehaft  fallirt  hatte,  gleidifaUs  auf  landeshenrliche  Kosten  Sr. 
Königlichen  Hoheit  des  Grossherzogs  von  Meddenbnrg-Schwerin  zur 
Ansföhrmig  nnd  wnrde  1870  eröffnet. 

Das  bereits  zuerst  ei*wähiite  Project  Berliii-Stralsmid  war 
Istiö  zum  zweiten  und  1870  zum  di'itteu  Mal  auf  der  Tages- 
ordnun^f  erschienen,  wurde  aber,  nachdem  auch  die  hier/u  gebildete 
„Berliuei-  Nürdbahngesellschaft*'  während  des  Baues  in  Concurs 
geratben  war,  erst  1877  als  preussische  Staatsbahu  in  der  Linie 
Berlin  •  Neustrelitz  -  Neabrandenburg  •  Stralsund  zu  gutem  Kude 
geführt. 

Aossei-dem  liegen  noch  Theilstrecken  der  „Mecklenburgischen 
Sftdbahn''  nnd  der  Linie  Nenstrelitz-^Wamemttnde  des  Dentsch-Nor- 
diachen  lioyd  anf  Strelitzer  Gebiet.  Beide  Linien  worden  im  Jahre 
1883  concessionirt. 

Ihrer  ganzen  Ansdehnnng  nach  gehören  nnr  die  1884  con- 
cessionirte  nnd  noch  in  demselben  Jahre  eröffhete  Nenbrandenbnrg- 
Friedländer  Bahn  und  die  unterm  7.  März  IbSU  concessioniite, 
gegenwärtig  im  Hau  )>etindUche  Neustrelitz- Wesenberg- Miro  wer 
Eisenbahn  dem  Grossherzoirtbuni  au.  Die  Linien  (iüstrcw-Neu- 
brandeiibnj<^-Pi*eu8si8die  lireuze,  Liibeck-Kieinen,  Berlin-Stralsund 
nnd  Neust relitz-Warnemünde  sind  als  Vollbahnen  gebaut  und  werden 
auch  als  solche  betrieben,  die  andeT  u  T  init  ii  mid  resp.  werden  nor- 
malspurige  Secundärbahnen.  Die  Neubrandenburg  -  Friedländer 
£isenbahn  steht  in  Pachtbetrieb,  ancb  ist  für  die  im  Bau  befind- 
liche Nenstrelitz-Wesenberg'Mirower  Eisenbahn  solcher  in  Aussicht 
genommen* 

Ein  allgemeines  Oesetz  Uber  Zulassung  und  Concessionimng 
Yon  Eisenbahnen  ist  anch  im  Grossherzogthnm  Mecklenburg-Strelitz 
nicht  erlassen  worden.    Die  Ck)nces8ionen  ittr  die  vorerwähnten 

Theilstrecken  grösserer  Linien  basiren  durchweg  auf  den  bezüg- 
lichen Staatsvei*träg:en  mit  den  anderen  an  denselben  betheiligten 
Resrierunjren.  In  den  ( 'oncessionen  für  die  beiden  letztgeiui unten, 
hlit'ssiirh  in  dem  (inKsslierzoi^^tliuin  liegenden  Bahnen  hat  sich 
die  Regiening  betreffs  Vermehrung  des  Anlagecnjiitals  und  Auf- 
nahme von  Anleihen,  der  V'eräusserung  von  Grundeigenthum,  der 
Tarife  und  Fahi'pläne  die  Genehmigung  und  bezüglich  Baues  und 
Betriebes  wie  in  allen  Staaten  das  Auf8ieht.srecht  ausbedungen. 
Zur  Wahrnehmung  desselben  sind  besondere  gi'ossherzogliche  Com- 
nussare  ernannt  nnd  diesen  technische  Beihülfen  zugewiesen.  Auch 
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kann  die  Begiening  von  den  SecundiU^bahngesellschalten  den  Um- 
bau ihrer  Bahnen  zu  Vollbahnen  nnd  Einführung  von  Vollbetrieb 
seitens  der  Gesellschaften  selbst  oder  aber  UeberlassuDg  des  Eigen- 
thnnis  gegen  Erstattung  des  Anlagecapitals  resp.  auch  nur  des 

Betriebes  gegen  Gewähnmg  einer  event.  von  der  Regierung  zu 
bestimmenden  Rente  an  oinen  aiuleien  Unternehmer  behnfs  Kr- 
reieliuii^  Lredaclitaii  /wctks  Nei'langen:  daire<ren  i^it  die  TelptM la>>inij>' 
des  Belrirbfs  au  eine  Ansclilusshalm  «»hiie  (lie>en  iSpeeiflleii  /week 
niclit  vorgesehen.  In  siimmtlichen  c  ontessionen  ist  der  Ankaut  der 
innerhalb  Strelitz  gelegenen  Strecken  nach  Ablnuf  von  30  Jahren 
gegen  den  25  fachen  IMrag  der  doi'chschnittlichen  Reineinnahme 
der  letzten  5  Jahre  oder  gegen  Erstattung  des  Anlagecapitals  ab- 
züglich des  Minderwerthes,  je  nach  Wahl  der  Regienmg  vorbehalten, 
doch  dürfte  die  gi'osshei'zogliche  Regierung  von  diesem  Rechte  wohl 
nie  Gebrauch  machen»  resp.  wenigstens  nnr  durch  Vermittelungskaiif 
die  Bahnen  an  die  Schwerinsche  Regierung  überlassen. 

Heziiglicli  Besteuerung  der  Kiscnbahniresellschaften  einerseits 
und  Bewilligung  von  Unterstützungen  aus  Landesnüttebi  zum  Bau 
von  Neben-  nnd  Srcnndärbahnen  andererseits  sind  im  (^rosshei-zoer- 
thum  Mt'i  klenburg-.Slrelitz  dieselben  Ktisetze  und  Nornialivbestiin- 
mungen  gültig  wie  im  Grossherzogthum  Meckhiuburg-Schwerin.  und 
wir  können  hier  von  einer  \\'it'derholung  derselben  Abstand 
nehmen.  An  Landesbeihülfeu  lial  die  Regierung  ausser  der  bereits 
oben  erwähnten,  für  die  alte  Bahn  Güstrow -Neubrandenburg- 
Prenssische  Grenze,  im  Ganzen  1 033  684  Mk.  theils  mit  bedingter 
Rückzahlung,  theils  in  Form  der  Uebernahme  von  St.-Actien  mit 
nur  bedingtem  Zinsen-  resp.  Dividendengenuss  gewährt. 

Die  innerhalb  des  Grossherzogthnms  gelegenen  Eisenbahn- 
strecken hatten  ult.  März  18S9  eine  Ausdehnung  von  182,32  kui. 

Hiervon  entfallen  auf  die 

preussischen  St-aatsbahnen  72,.»+  km 

Neubrandenburg- Friedland«-r  iM^cnbahn  25,.;»  „ 

Mecklenburgische  Fnedrich-Franz-Eiseabalui  ....     ()2,«i  „ 

LI  ydbahn  Neustrelit  -\\'arnemünde   13,io  „ 

Mecklenburgische  Südbahn   .   «      8,64  „ 

  Total   182,58  km 


Nassau. 

Der  jetzt  i>reus?i.sche  R«  ^ierangsbmrk  Witsliadon  wird  znm  grSaaten  Tlieil 

von  doni  Iiis  IStU;  scltiststiiiulii:  <r»-\V(  Sf  iir>n  TT»  rzuotiiniii  Nassau  i;('l)il<l«'t  Das- 
scllit-  lit  >(;inil  ans  t  int-m  in  sj,  li  ali:rrniii<li  t«  n  (Iaiiz<  ii  iin<l  z\v(  i  kl«'in»'n.  ristlirh 
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Aar  Ackerbau  mir  Ausnahme  iu  den  Flusstlifll'-rn  Vieschränkt ;  da^^etron  isit  der 
Bergbau  gut  eutvs  ukelr,  er  liffert  Kiseu.  Zink,  KiiiifVr,  BU'i,  Silber  und  Braun- 
kohlen; mit  diesem  in  Verbindung  stehen  zahlreiche  Hammer-  und  Httttenwirke; 
bei  Caab  a.  BL  wird  Dadtöchiefer  gewonnen.  Vor  Allem  aber  ist  das  Land  in 
iein«iD  Wemb««,  besonders  im  Hheingaa  an  der  alidlicheii  Abdadrang  des  Tamnu- 
frebtqiM,  und  in  seinen  Uineralqnellen  gesegnett  deren  es  Aber  120  giebt;  von 
denselben  haben  Soden  und  Niederselters  weit  verbreiteten,  Bms  und  Wiesbaden 
aber  Weltnt. 

Die  wichtigsten  Städte  des  Landes,  mit  Ausnahme  allerdings  der  früheren 
H;iuj>r-  und  Kesideuzstadt  Wiesbaden,  lioyeri  am  Rhein,  der  im  Süden  und  Westen 
lut  «grosse  Strecken  die  Grenze  de»  Herzügthums  bildete.  YVi<\>.  au  der  Lahn, 
welche  das  ganze  Laml  in  der  Kiehtuns'  von  Osten  uai  h  Westen  durchflieget  und, 
gleichfalls  »chiflbur,  vor  Kiuluhrung  der  Eisenbahnen  den  Abfuhrweg  fiir  die 
sablrdcheu  Bergwerksproducte  bildete.  Diese  Verhältnisi^e,  süwle  der  gebirgige 
Charakter  des  Landes,  welcher  dem  Eisenbahnban  nach  der  damaligen  £tttwicke< 
Inng  der  Technik  gewattige  Hindemisse  entgegenstellte  nnd  mindestens  ein 
llberans  hohes  Anlagecapital  bedingte,  -  erklftren  es,  dass  In  dem  so  reich  ge> 
segneten  Lande  das  Ei-senbahnwesen  .sich  docli  nur  langsam  entwickelte.  Auch 
giebt  uns  die  Geschichte  desselben  gerade  hier  ein  Bild  der  ersten  Begeis*terung 
nnd  der  bald  darauf  folgenden  Zaghaftigkeit  des  PrivatcapitaUt  für  die  £isen* 
bahnen. 

T  r^iiriing-licli  überliess  die  herzogliche  KegieninL'  die  Ausführung  der  Eisen- 
luihueu  giitiisUch  der  Privatindustrie  und  bemächtigte  »ich  seihst  erst  jener  durch 
besondere  Terhiltnisse  gezwungen  in  späterer  Zeit. 

Das  erste  Project  datirt  ans  dem  Jahre  1886;  es  galt  der  Verbindung  von 
Fnmkfiirt  a.  M.  nnd  Wiesbaden  untereinander.  Das  Privatcapital  wandte  sich 
diesem  Project  mit  solcher  Begeisterung  zu,  dass  am  ersten  Tage  der  Actien< 
Zeichnung  anstatt  der  ertorderlichen  3000000  Gulden  K  i  1  n m-  ?i  auf  33600000 
Gulden  eingingen.  Die  Bahn  wurde  n  it  Cnnoessidn  von  1838  aU  „Taunusbahn" 
in  den  Jahren  1H39  40  fertiggestellt.  Als  zweite  ftdgte  mit  Concession  von  184t> 
und  Kroftiiuii^  von  1847  die  von  der  Taunuslmbn  altzweijjende,  aber  durch  eine 
lieÄoudere  Gesellscliaft  liergestellte  ,,H5chst-Si»dener  Kihenbahn''.  Diese  beiden 
Linien  galten  nur  den  lokalen  Intere.ssen  von  W  ie.slMi<len  uu»l  Soden.  Inzwischen 
waren  jedoch  aneh  schon  verschiedene  Projecte  aufgetancht,  welche  grösseren 
Interessen  m  dienen  bestimmt  waren,  so  das  Project  zn  einer  Bahn  Wiesbaden>Dentz 
Uber  Limbnrg,  welche  also  das  ganze  Land  in  der  Kichtnng  von  Sflden  nadi 
Norden  durchziehen  sollte,  ferner  von  Wiesbaden  naih  Deutz  dem  Lauf  des 
Rheins  folgend,  dann  von  Glessen  über  Wetzlar  dureh  das  Laimthal  nach  Coblenz 
und  in  Anleliniini:  liii-rnu  das  rmjeet  Wiesbnd.  n-l>iez ;  inde«s  war,  wie  bereits 
gir-sagt.  in  dt-r  'riirilnubmc  des  l*rivatca))itaN  tiiv  ili<'  l-".i>rnb,ihiu'n  ^in  d'iai'figer 
Rn«'k«€hlii«r  ciiiiiftri  ti  n.  d.t.^.-*  ^uniichst  krine.s  di«'.>*er  IMuimre  /in  \  «  rwirkliehung 
kam,  und  die  Hegit  rung  sclieute  hei  den  erforderlichen  hohen  Anhigekosten,  die 
Aojrführung  ihrerseits  zn  flbemehmen.  Erst  im  Jahre  1868  Hldete  nch  eine  Ge> 
Seilschaft  znr  HersteUang  der  „Nassanischen  Mhein  •  Eisenbahn*'  von  Wiesbaden 
aasgehend,  spftter  dem  Lanf  des  Rheins  folgend,  über  Rttdeslieim  nach  L&hn- 
stnn  an  der  Mfindaug  der  Lahn,  nnd  1855  wnrde  in  Anlehnung  an  diese  die 
Lahnhahn  von  Lalmstein  bis  Wetzh»r  eoncessionirt.  In  Anbetracht  der  Zag- 
haftigkeit des  Privatcapitals  übernahm  die  herzoirli»he  Kegierung  eine  Zins- 
irarantie  von  27;,"  tnv  das  ire>auimte  Anlagecapital  dieser  beiden  Linien  auf 
die  Dauer  von  50  Jahren-   Die  Ge^cUi^chaft  sah  sich  aber  nach  Kröilmmg  von 
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Theilstrecken  nicht  in  der  das  ireplante  Unt^irnehmen  durchzuführen,  und 

nun  übeniahin  die  Regierung  laut  Ueseiz  vom  3.  November  1858  tleu  Aushan  der 
contesriionirten  Linien  «wf  Btaatskogten :  die  bereits  fertig  gestellfen  Theilstrecken 
erwarb  sie  käullicb.  Die  gduze  Baiiu  vou  Wiesbaden  nach  Laliuöteiu  uud  von 
4on  Badi  Welilu  winde  1868  ToUendet. 

Jkx  nSrdliehe  TheU  des  Landes  erhielt  in  der  von  der  ehemnligen  Köln- 
Mindener  EieenbnhngeeeUechtft  geltanten  und  1862  vollendeten  Linie  Denti- 
Giemen  den  ersten  und  bis  1866  einngen  Schienenwegr,  indess  liertilirte  dieser 
das  herzofrliche  Gebiet  nur  auf  kurze  Strecke. 

Endlich  fiel  noch  die  Endstrecke  der  seitens  der  ehemaligen  „Kheiiüschen 
EisenbahnfTPsellschaft"  mit  Enlffiiung  in  1804  erbauten  Linie  rublen/  -  Oberlahu- 
stein  auf  nas.sauisches  Gebiet  und  brachte  den  nassauischen  Linien  directen 
Anscbluss  au  die  rheinischen  Üalinen.  Der  Grun<lerwerh  für  die  Eisenhalmen  er- 
folgte im  Herzogthnm  nach  deiu  alten  Exprupriatioiisge.seu  von  1812.  —  Der 
weitere  Ansbau  des  nasaanischen  Bahnnetxes  nach  1866  gehört  nicht  mehr  in 
diese  Besprecbvng,  hat  vielmehr  sachgemiss  nnt»  ^Firensseii''  Anfliahme  gefiinden 


Grosskerzogthum  Oldenburg. 

Geographie.  6423  qkm  mit  345  000  E^iiwohuern.  406,o5  km 
Eisenbahnen,  mitbin  anf  100  qlon  6,3.'  km. 

Das  Orossher/ogtlnnn  liesteht  aus  drei  räumlich  voneinander 
getiwiiitTMi  Thailen,  dem  llerzogtlium  Oldenbur<r  als  dem  Haupttlieil, 
dem    urstenthum  Lübeck  und  dem  Fiirstenthum  Biikenfeld. 

Das  Herzogthum  Oldenburg  liegt  im  Grossen  und  Ganzen  inner-. 
haXb  der  preussischen  Provinz  Hannover;  ansser  von  dieser  wird  es 
der  politischen  Eintheiliing  nach  im  Osten  nmr  noch  vm  dem  Ge- 
biet der  fMim  nnd  Hansestadt  Bremen  begrenzt  Als  natttr- 
liehe  Grenzen  erscheinen  im  Norden  die  Nordsee  mit  dem  Jade- 
bnsen  nnd  im  Osten  zum  grossen  Thefl  die  Weser.  £s  gehört 
gänzlich  dem  norddentschen  Tieflande  an  nnd  wird  ausser  von  der 
Weser  noch  von  deren  Nebenflüssen  Hunte  und  Ochtum,  den  zur 
Ems  fliessenden  Haiise  und  Soeste,  sowie  vou  verschiedenen  Küsten- 
Üusseu  bewässert,  von  welchen  besonders  die  Jade  zu  erw  almt  ii  ist. 

Das  Fürstenthnm  Lübeck  liegt  im  Südosten  der  preussischen 
Provinz  Schleswig  -  Holstein  und  wird  ausser  von  dieser  noch  vom 
Gebiet  der  freien  und  Hansestadt  Lübeck  im  Süden  begrenzt.  Im 
Südosten  reicht  es  bis  an  die  Ostsee  (Lübecker  Bucht)  heran. 
Durchflossen  wird  es  yon  der  Trave  in  ihrem  oberen  Lanf ;  auch 
sind  hier  mehrere  kleinere  Seen  yorhanden,  darunter  besonders  der 
EeUer-,  der  Eutiner-  und  der  Uklei-See.  Orographisch  gehört  es 
ebenfalls  zum  norddeutschen  Tieflande.  Früher  bestand  das  Fürsten- 
thum aus  zwei  durch  das  holsteinische  Amt  Ahrensböck  vonein- 
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ander  getrennten  ,Theilen.  Nach  der  alleinigen  Besitznahme  der 
labheizegthfkmer  seltene  Ptenssens  ftberliess  aber  Se.  Majestät 
K5mg  Wühehn  I.  1867  das  Amt  an  Se.  Königl.  Hoheit  den  Gross- 
herzog- von  Oldenburg  als  Aequivalent  für  Entsagung  der  Erbfolge- 
ansprüclie  Möclistdesselben  auf  das  i lerzogthüiii  Holgt<>in.  Die  end- 
L^ilfiüre  Incorporirung  dieses  Gebiefrszuwachses  in  das  uldenburgiscbe 
t  nrstentlmm  Lübeck  eiloigte  indess  erst  mit  (lesetz  vom  25.  Mär/ 
IB70.  Das  Fürstenthum  Birkenfeld  endlich  liegt  im  südüchen 
Theü  der  preussischen  Bheinproviiiz  auf  den  ösUichen  Abhängen 
des  Hnnsrück  und  wird  von  der  Nahe  bewässert. 

Anch  den  Bodenverhältnissen  nach  sind  die  drei  Theile  durch- 
ans  verschieden  und  daher  getrennt  zn  behandeln.  Das  Herzog- 
thnm  Oldenburg  hat  an  der  Seekflste  nnd  den  Ufern  der  Flüsse 
vonsf&glidie  Wdden,  im  Uebrigen  aber  anch  grosse  Flächen  Oed- 
land; die  Waldangen  sind  nur  gering.  Das  Fürstenthuiu  Liibeck 
hat  fruchtbares  Acker-,  Gaiteu-  und  AV'ieseulaud  mit  schönen  "Wal- 
dungen. Bei  dem  Fürstenthnm  Birkeiileld  sind  Holzungen  vorheiT- 
schend,  an  den  Ufern  der  Nahe  p:iel)t  es  gute  Wiesen  nnd  Garten- 
land, im  Uebrigen  ist  der  Boden  durch  die  Gebirgsformation  für  den 
Ackerban  beeinträchtigt.  In  den  fruchtbaren  Gegenden  des  Herzog- 
thnms  Oldenburg  (Marschen  genannt)  ist  die  I^erde-  und  besonders 
die  BiBdviehzncht  bedeutend  und  bildet  Gegenstand  der  Ansfnhi*. 
In  dem  Fttrstenthom  Lübeck  bildet  der  Ackerban  die  Haupterwerbs* 
qaeUe  der  Einwohner.  In  dem  FQrstenthnm  Birkenfeld  ist  die  in 
den  bdden  andern  Theilen  nur  auf  die  Städte  beschränkte  Industrie 
bereits  besser  entwickelt,  besteht  im  Allgemeinen  aber  immer  ei'st 
noch  in  Hausindustrie,  darunter  sind  am  wichlijrst^n  /.ahl reiche 
Schleifmühlen  znr  Verail)eitang  des  grösstent  hrils  ans  Brasilien 
eincrefnhrten  Achats.  Auch  liefert  der  nur  in  diesem  Theile  vor- 
handene Bergbau  Eisen. 

l)ie  wichtigeren  Handelsstädte  des  Gesammtstaates  sind:  Olden- 
bll^^,^  Brake,  Varel.  Jever,  Eutin,  Oberstein,  Idar  und  Birkenfeld. 
Uanptr  und  Residenzstadt  sowie  Sitz  der  Landesbehörden  ist 
Oldenburg.   


Ntotortoelie  Entwiekeluno  de«  Eiteiibahiiweeons.  Kein  Staat 
DentBcfalaads  hat  bezOglich  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens 
80  sehr  unter  der  Sonderpolitik  nnd  der  Eifersüchtelei  seiner  Grenz- 
nadibai  u  m  leiden  gehabt,  als  das  Grossher/ogthum  Oldenburg  be- 
treffs seines  Haupttheiles.  des  Herzoirthunis  ()l(lenl»II^L^  /wiuizig 
•Jalu-e  \>^vorin!reii  hier  seit  Aulstelluug  der  ersten  lMst'iii)aliiiiirujeete, 
^  auch  nur  eins  zur  Verwiiklichung  reifte.    \V  ie  wii'  bereits  bei 
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der  geographischen  Abhandlung  "resehen  haben,  bildet  die  Haupt- 
erwerbsqaelle  dieses  Landestheiis  Landwirthschaft  und  Viehzucht, 
welche  so  wie  so  schon  immer  erst  in  letzter  Linie  den  Impuls  zn 
Eisenbahnbanten  geben.  Für  die  geringen  gegenseitigen  Handels- 
beziehungen der  Städte  des  Landes  unter  sich  war  durch  ein  gutes 
Netz  von  Chausseen  und  für  die  Hauptstadt  Oldenburg  und  den 
Hafenplatz  Brake  überdies  duith  die  scliitfbare  Weser  und  Hunte 
gesorgt,  auf  welchen  sclion  damals  Dampfsclii  Iis  Verbindung  s«t<rar 
mit  Personenbetorderuug  aufwärts  bis  Oldenburg  eingerichtet  war. 
Den  Mitteli)unkt  inr  das  («eschältslehen  des  Herzogthums  biltletc 
Bremen,  welchen  \'ei'hältnissen  gleichfalls  durch  die  Weserschitt- 
fahrt  Hechnnng  getragen  wurde.  So  kam  e^,  dass  gegenüber  den 
grösseren  und  gleich  grossen  Staaten  Deutschlands  mau  überhaupt 
erst  spät  dem  Eisenbahnwesen  gröjiisei'e  Aufmerksamkeit  zuwandte, 
und  die  ersten  Bestrebungen  in  dieser  Richtung  gingen  auch  nicht 
von  Oldenburg,  sondern  von  dem  Bremenser  Kaufmannsstande  aua^ 
welcher  Mitte  der  40  er  Jahre  eine  Eisenbahnverbindung  von  Bremen 
westlich  über  die  Stadt  Oldenbui'g  und  weiter  durch  hanndversches 
Ci'ebiet  nach  Holland  erstrebte  mit  Abzweigungen  südlich  nach  Osna- 
brück in  Hannover  und  aus  dieser  Linie  heraus  wiederum  westlich  über 
Vechtel  in  Oldt  nbui  fz  nach  der  hannCiverschen  St^dt  Quakenbrück.  Auf 
diese  Weise  hätte  das  Herzogthum  zwei  j>araUele  Eisenbahnlinien  in  der 
Richtung  von  Osten  nach  Westen  erhalten:  indess  scheiterte  dieses 
Project  an  der  ablehnenden  Haltung  der  ha nnr) verschen  Regierung, 
welche,  gegenüber  ihrer  grossen  Regsamkeit  im  Eisenbahnban  in  ihren 
üfitlichenündertheilen,  die  Provinz  Ostfrieshind  und  damit  besonders 
auch  den  Nordseehafen  Emden  ganz  auffällig  benachtheiligte.  Andörei^ 
seits  bemühte  man  sich  gleichzeitig  auch  im  Heraogthum  selbst  mn 
eine  Eisenbahnverbindung  der  anfstrebenden  Fabrikstadt  Varel,  des 
Hafenplatzes  Brake  und  der  Hauptstadt  Oldenburg  untereinander 
und  südlich  mit  Osnabrück  in  Hannover  imd  weiter  mit  der  preussi- 
.>clien  Provinz  Westfalen.  Vor  Allem  aber  fehlte  Klarlieit,  iibei-  das 
zu  w'ählende  lYineij».  ob  Staats-  oder  Trivatbahu  -  ^System,  liegen 
letzteres  hatte  man  in  massgebenden  Kreisen  starke  Abneigung, 
Staatsseitiger  Bau  aber  war  in  grösserem  Umfange  zunächst  deswegen 
nicht  mdglicb,  weil  dem  Grossherzogthum  vorerst  noch  die  breitere 
Grundlage  zu  Staatsanleihen  fehlte,  indem  dasselbe  bis  1849  ein 
durchaus  absoluter  Staat  war  und  erst  im  März  genannten  Jahres 
eine  Verfassung  mit  Volksvertretung  erhielt.  Alle  Parteien  fühlten 
wohl  das  unumgängliche  Bedürfniss  nach  der  Anlage  von  Eisen- 
bahnen, aber  Niemand  hatte  für  das  „Wie"  eine  befriedigemle 
sung.   J>a  schien  ISöo  die  Angelegenheit  plötzlich  eine  ganz  neue 
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Wendung  zu  nehmen.  Preussen  wollte  9ich  flir  seine  junge  Kriegs- 
marine einen  grösseren  Hafen  schaffen,  ftir  welchen  seine  eigenen 
Rfisten  keinen  geeigneten  Platz  boten.  Für  solchen  wurde  an  der 

damals  deutschen  Küste  in  maritimer  und  politischer  Beziehung  der 
ausschliesslich  zu  Oldenburg  gehöiende  .ladebusen  am  meisten  i»as- 
send  ei*achtet.  und  bei  den  durdians  truten  B^^ziolnniirfn  zwischen 
den  beiden  J^tnaten  tiilirten  die  lirtivtleink'n  \'erhaiuiiuii<:<-n  zu  den 
Verträgen  vom  20.  Juli  und  1.  Dezember  1853,  inhaltlich  welclier 
l^eussen  den  Schutz  von  Oldenburgs  Öeehaiidel,  Schififahrt  und  Küste 
mittelst  seiner  Kriegsmarine  tthemahm  und  Oldenburg  an  dieses 
behufs  Anlegung  einer  Flottenstation  nebst  Kriegshafen  das  zn  den 
Befestigungen  u.s.w.  erforderliche  Land  zn  beiden  Seiten  des  Jade- 
Imsens  gegen  2Sahlung  von  1500000  Mk.  abtrat  und  gleichzeitig 
SQ  Preussen  die  Oenehmigung  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  diesem 
Marineetablissement  bei  Heppens  sftdlicli  über  Varel  und  Olden- 
burg bis  an  die  Köln-Mindener  Bahn  ertheilu^,  um  welche  Linie  es 
Pif  ns>tii  wegen  Verbindung"  df*s  Kiicgshafens  mit  der  Festung 
Miiulcii  zu  thiiii  war.  Hierbei  liatte  sich  Oldenbunr  (l:is  Reclit  der 
Atilage  von  Zweiizl »ahnen  zu  dieser  Linie  ausbeduugcn,  seinerseits 
aber  auf  das  sonst  übliche  Recht  eines  dereinstigen  Ankaufes  der 
projectirten  prenssischen  Staatsbahn  verzichtet.  Hatte  Preussen 
in  den  gedachten  Vertrftgen  sich  auch  nicht  zur  Ausführung  dieser 
Bahn  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  verpflichtet,  vielmehr  nur 
die  Absicht  ansgedrückt,  zn  bauen,  sobald  seine  Finanzen  es  ge- 
statten würden,  so  klammerte  sich  doch  Oldenbni^  zn  sehr  an  die 
Hoffnung  eines  baldigen  Bahnbanes.  Preussen  hatte  aber  mit 
Verhältnissen  zu  reclmen,  welche  bei  Abschluss  des  Veiii-ages  wohl 
kaiuii  ireahiit  worden  sein  mochten,  die  ablehnende  Haltung  des 
Ki"i!iiin"eiriis  Hannover  nänilidi  auch  Preussen  geüeniiber  betreffs 
Durchführung  des  südlichen  Theils  der  T>iiiie  von  ( Hdeuburg  an  die 
Köln-Mindener  Bahn,  welche  der  geographischen  Lage  nach  das 
hannöversche  Gebiet  durchschneiden  musste.  Diese  Stellungnahme 
der  Krone  Hannover,  welche  dieselbe  schon  früher  dem  Gross- 
heizogthnm  Oldenburg,  nicht  weniger  jetzt  Prenssen  und  auch 
sjAter  fortgesetzt  allen  oldenbnrgischen  Bahnprojecten  gegenüber 
beobachtet  hat,  ging  durch  keine  diplomatischen  Verhandlungen  zu 
beseitigen,  sie  wurde  erst  gebrochen  durch  den  Tag  von  Langen- 
salza, einen  Ehrentag  wohl  für  die  hannoverschen  Watten,  das  Grab 
Äber  für  die  liannöversche  Politik. 

Hannover  war  auf  beide  Stanien  vprstinimi  wt^iren  Al»sclilu»es 
fl'-s  KiieL^shati^nvertT-nires  imd  nKudite  ausserdem  allerdiiifis  auch  in 

projectirten  Linie  lieppens-Oldenburg-Miudeu  eine  gelahrlichc 
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Concarrenz  für  seine  eigenen  bei-eits  bestehenden  und  noch  beab- 
sichtigten Eisenbahnlinien  sehen.  Für  Preussen  aber  wäre  die 
nördliche  Linie  Heppens -Oldenburg  allein  ohne  jede  FortsetEong 
nach  Süden  oder  Osten  völlig  zweck-  nnd  werthlos  gewesen,  und 
die  längere  Vertagung  auch  dieses  Theilprojectes  ist  hanptsächlicb 
diesem  Gesichtspunkt  zuzu8cUi*eiben. 

Als  Oldenburgs  Hoffnung  auf  eine  baldige  Ausführung  der  be- 
ab8icliti<rten  Bahn  seitens  Prenssens  sich  als  vergeblich  erwies, 
bahnte  man  wieder  VerhaiKiliins-en  mit  Hanno ver  an  wegen  des 
Baues  einer  Balm  von  (Hdeuburg  nach  Osnabrück;  wohl  zeigte  sich 
letzteres  sogar  der  Ausführung  einer  Linie  Osnabrück-Bremen  mit 
Zweig  nach  Oldenburg  und  nach  Brake  geneigt^  indess  verlangte  es 
die  Herstellung  derselben  auf  gemeinsame  Staatskosten  und  Ueber- 
lassung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie  an  Hannover.  In- 
zwischen hatte  sich  in  Oldenburg  ein  Umschwung  zu  Gunsten  des 
Privatbahnsystems  vollzogen  gehabt^  andererseits  aber  war  es  klar 
geworden,  dass,  soviel  Projectemaclier  auch  auftraten,  sie  doch  alle 
Öes  tinanzielleii  Rückhaltes  entbehrten  nnd  von  der  Regierung  um- 
fassende Ziiis<iar;nitien  und  mehr  verlanju^t^u,  man  kam  daher  in  den 
mass^^ebenden  Kreisen  wieder  zu  (\vv  Ansicht  zurück,  dass  der 
Eisenbahnbau  am  besten  auf  .Staatskosten  zu  erlolgen  habe;  man 
wäre  wohl  auch,  um  endlich  die  langersehnten  Schienenverbindungen 
zu  erlangen,  auf  die  drückende  Bedingung  bezüglich  des  ausschliess- 
lich hannoverschen  Betriebes  eingegangen,  indess  brach  jetzt  £nde 
der  50  er  Jahre  Hannover  die  betreffenden  Verhandlungen  wegen 
seiner  anderen  Eisenbahnuntemehmungen  ab.  Da  trat  1860  eine 
holländisch -englische  OeBellschaft  mit  dem  Project  Amsterdam- 
Leer-Oldenbui  g-Bremen  auf.  Dieser  standen  endlich  ^nmal  die  er- 
forderlichen Geldmittel  zur  Verfügung,  so  dass  das  Project  von  Olden- 
burg mit  Freuden  begriisst  wurde,  aber  wiederum  war  es  das  bei 
dieser  Linie  geogra[diisch  mitbetheiligte  Hannover,  welches  dasselbe 
scheitern  machte.  Dafür  trat  Hann»»ver  18(i2  wieder  selbst  mit 
Vorschlägen  für  die  .Strecke  Leer-Oldenbui'g-Bremen  auf,  verlangte 
diesmal  aber  nicht  allein  Bauausfülirung  auf  gemeinschaftliche 
Staatskosten  und  alleinigen  Betrieb  der  ganzen  Strecke,  sondern 
auch  das  Einspruchsrecht  gegen  jede  Querbahn  zu  dieser  lanie, 
auf  welch  letztere  Bedingung  Oldenburg  mit  Rücksicht  auf  sdn 
Verhftltniss  zu  Preussen  nicht  eingehen  konnte.  Nachdem  so  auch 
dieses  Project  gefallen  war,  und  da  bei  den  inzwischen  geführten 
Verhandlungen  mit  dem  »Senat  der  freien  Stadt  Bremen  wegen 
Krbanung  der  Lnur  Oldenburg-Hrcmen  aal  cremeinsame  Staatskosten 
dieser  sich  ablehnend  gezeigt  hatte,  gewann  man  in  Oldenburg  die 
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tTeberzengung.  dass  man.  um  wenigstens  den  Aiilanj^  zu  einem 
Schienennetz  zu  erreichen,  die  Strecke  nacli  Bremen  auf  eigene 
alleinige  Staatskosten  bauen  und  sich  begnügen  müsse,  darm  viel- 
leicht noch  die  Linie  Oldenburg-Heppens  durch  Preussen  hergestellt 
m  sehen.  In  diesem  Siime  wui-den  neue  Verhandlungen  mit  Bremen 
ingeknnpfty  bei  welchen  es  sich  also  hauptsächlich  nur  um  die  Bre- 
nenser  Conceadon  t&r  das  dortseüige  Gebiet  handelte,  üierdarcli 
gewann  aber  die  Angelegenheit  aoch  fttr  Prenasen  eine  nene  Wen- 
dung, indem  durch  die  Bremer  Linie  der  Anschlnss  der  beabsichtigten 
prensaischen  Bahn  Oldenboig- Heppens  an  das  ttbrige  Bahnnetz, 
wenn  auch  in  anderer  als  znerst  beabsichtigter  Wdse,  gesichert 
wnrde.  In  Folge  dessen  und  bei  der  erhöhten  Thätigkeit,  welche 
nach  dem  liegiernngiiautritt  König  Wilhelms  I.  und  diircli  den  Kiu- 
tritt  des  jetzigen  Fürst  -  Reichskanzlei*«  Otto  von  Bisraan  k  in  die 
«•I  rrste  Verwaltung  in  Prenssen  entwickelt  winde,  kam  die  Frage 
der  Kriegshafenbahn  nunmehr  äusserst  schnell  zur  Eiiedigung,  so 
dass  der  neue  Vertrag  zwischen  Oldenburg  und  Preussen  wegen 
dieser  bereits  am  16.  B'ebmar  1864,  noch  vor  Beendigung  der 
oldenburgischen  Verhandlangen  mit  Bremen  zum  Abschluss  kam.  In 
diesem  Vertrage  fibemahm  Prenssen  die  Verpflichtung,  die  Eisen- 
bahn TOtt  seinem  Manneetablissement  bei  Heppens  (jetzt  Wilhebns- 
haven)  bis  nach  der  Stadt  Oldenburg  in  derselben  Zeit  auszufhhren, 
innerhalb  welcher  die  grossherzoglidie  Begiemng  die  Linie  Oldenr 
burg'Bremen  ihrerseits  zur  Ausführung  brachte.  Betreffs  der  sfid. 
liehen  Fortsetzung  der  Kriegshafenbahn  bis  an  die  Oldenburg- 
hannoversche  Grenze  verpflichtete  sich  Preussen  zur  Zahlung  eines 
Reugeldes  von  3  UÜÜ  ÜOU  Mk.  an  Oidenbuig,  falls  es  dieselbe  nicht 
innerhalb  10  Jahren  in  Angriff  nehme  und  innerhalb  12  Jahren 
vollende.  Bis  zui'  dereinstigen  Fertigstellung  dieses  südlichen  Theils 
sollte  Verwaltung  und  Betrieb  der  Wilhehnshaven-Oldenburger  Bahn 
an  die  oldenbui'gische  Begiernng  überlassen  werden. 

Die  Verhandlangen  mit  Bremen  kamen  in  dem  Vertxage  vom 
8.  H&rz  1864  zum  erwQnsehten  Abschluss^  inhaltliGh  dessen  die 
greesherzogliche  Regierung  die  Bahn  von  Oldenburg  bis  zum  Weich- 
bild der  Stadt  Bremen  auf  eigene  Kosten,  mid  Bremen  die  Best- 
strecke zum  Anschluss  an  das  bereits  bestehende  Schienennetz  zu 
bauen  hatte,  die  ganze  Linie  aber  durch  Oldenburg  za  betreiben 
sein  sollte.  Ausserdem  beabsichtigte  die  <i:rosshei*zogliche  Regierung 
n»M:h  die  Krbauung  einer  Zweijrbahn  aus  der  Bremer  Linie  nach 
dem  bereits  melulach  erwähnten. Hafenplatz  Brake. 

Mit  diesen  Projecten  trat  sie  nuch  in  demselben  Jahi  e  vor  den 
Landtag,  und  dieser  ertheiite  auch  seine  Zustimmung  zu  den  be- 
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reffteil  \  t  rträgen,  bewilligte  die  Mittel  lür  die  Liuie  Oldeuburg- 
Breinen.  leluiTe  aber  die  für  die  Braker  Zweigfbahn  ab. 

Die  Eiseiiliahiiangeleg^enheiten  wurden  dem  Ministenum  des  In- 
nern zugetheilt  und  hierbei  mit  VeifUgung  vom  15.  Septembsr  1864 
al8  besondere  Behörde  eine  Kisenbahncommissiou  erricbtet.  Die 
endgültige  Organisation  der  Eisenhahnverwaltung  erfolgte  mit  Gesetz 
vom  1.  April  1867,  aaf  Grand  dessen  laut  Verfügung  vom  31.  Mal 
desselben  Jahres  an  Stelle  der  bisherigen  Eisenhahncommission  eine 
Eis^hohndirection  mit  Sitz  in  Oldenburg  trat. 

Der  Gnmderwerb  wurde  znnftchst  nach  der  Wegeordnnngr  für 
das  llerzogthnm  Oldenburg  vom  Jahre  Ibül  bewirkt,  iiidess  er- 
wiesen sich  die  Bestiramung^'U  dieser  für  die  Anlage  v<»n  iMr^en- 
bahiu'u  uidit  ausreichend,  und  deshalb  k;nn  iintcrm  2H.  Mär/,  1807 
»  in  bpsondei'ps  Gesetz  über  die  „Euteignuugcu  zu  Eisenbalmeir* 
ziu-  i!^infiüiiuug. 

Die  Bauarbeiten  hatten  am  7.  Juni  1865  begonnen,  und  es 
wurde  die  linie  Oldenburg-Bremen  als  erster  Schienenweg  des  Herzoge 
thums  am  15.  Juli  1867  dem  Betriebe  übergeben.  Die  Eröffnung 
der  seitens  Prenssens  zur  Ausführung  gelangten  Linie  Oldenburg- 
Wilhelmshaven  erfolgte  am  3.  September  1867 ;  dieselbe  wurde»  wie 
schon  oben  gesagt,  von  Anbeginn  der  oldenburgisehen  Staatseisen- 
bahnverwaltnng  in  Betrieb  gegeben.  Für  beide  Linien  war  unterm 
1.  JuU  eine  „Bahnpolizeiordnuug  •.  und  unterm  4.  Juli  1867  ein 
„Betriebsreglement''  erlassen  worden,  welche  dann  auch  aui  die 
spiUer  er«">tfneten  Linien  des  Herzogthums  in  Anwendung  kamen, 
bis  beide  durch  das  eiiilieitliclie  Rahnpoüzeii-ei^lciiuMiT  vom  8.  Juni 
und  durch  das  einheitliche  Betriebsrt^gb  iiieiit  für  die  pjscnbahnen  im 
Norddeutschen  Bunde  vom  10.  Jiiui  1870  hiulHllig  wuixlen.  Noch 
möge  erwähnt  sein,  dass  Aldenburg  schon  für  seine  erste,  die 
Bremer  Linie,  die  metrische  Masseintheilnng  in  Anwendung  brachte. 

Hatte  sich  in  der  ablehnenden  Haltnng  des  Landtages  van 
1664  bezüglich  des  Braker  Bahnprojectes  noch  ein  gewisses  Miss- 
tranen gegen  die  Einfuhmng  von  Bahnen  erkennen  lassen,  so  trat 
durch  die  über  Erwarten  günstigen  finanziellen  Ergebnisse  der 
Bremer  Linie  in  der  öffentlichen  Meinung  bald  ein  Umschlag  zn 
Gunsten  der  Balinen  ein.  so  dass  die  späteren  Projecte  bei  der 
linnde-^vertretini??  stets  willices  Ohr  fVindeii.  Dank  dessen  konnte 
das  Bahühetz  in  seinen  Hauptlinit  ii  Brcmtii-Üldf'nbnrg-Leer-ilolländi- 
sche  Gienze,  Hude-Brake-Nordhanim.  Oldenburg-C^uakenbrück-Osna- 
brück  und  Sande  (an  der  ^\'ilhelmshaveuer  Bahn)- Jever  bis  1876 
auf  Staatskosten  ausgebaut  weiden.  ^lit  diesen  Tnnien  ist  den 
Interessen  der  gi-üsseren  Plätze  des  Uerzogthums  und  dem  Dnrch- 
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verkehr  Rechnung  gpetrageu.  Hierbei  Ist  noch  bcdouderä  dar- 
auf hiiiznweispii ,  dasa  durch  die  politis('htii  iMeii^iiisse  des  Jahres 
1866  das  bisherige  Haupthemmniss  der  Eutwickeiung  des  olden- 
borgischen  Eisenbahnwesens  durch  die  Einverleibung  Hannover^i  in 
Preussen  beseitigt  war.  Dieses  letztere  stellte  sich  den  oiden- 
borgiBchen  Eisenbahnprojecten  stets  wohlwollend  gegenüber.  An- 
dererseits war  aber  für  Brenssen  durcb  die  poHtisGlien  Veränderungen 
von  1866  und  1870  die  Nothwendigkeit  der  Verbindung  des  Kriegs- 
hafens  Wilhelmshaven  mit  der  Festung  Minden  ebenfalls  beseitigt, 
nnd  es  nnterliess  deshalb  seinerseits  die  früher  beabsichtigte  süd- 
liche Fortsetzung  der  Kriegshafenbahn,  so  dass  es  selbstredend  die 
ausbedungencn  3  000000  Mk,  an  Oldenburg  zu  zahlen  hatte. 

Die  Verkehrsbeziehungen  der  kleineren  Plätze  vertriiiren  im 
Herzogthum  bei  dem  Mangel  au  liKliistrie  pinz  besonders  die  Au- 
lacre von  Vollbahneu  mit  ihren  iiohen  Hau-  und  Betriebskosten 
nicht,  und  erst  durch  Einführung  der  Bahnurdnuuf^  für  Eisenbahnen 
ontergeordneter  Bedeutung  seitens  des  Reichs  im  Jahre  1878 
Würde  eine  allgemeine  Grundlage  geschaffen,  auch  den  Interessen 
solcher  absdls  des  bisherigen  Bahnnetzes  liegenden  Orte  gerecht 
SU  werden.  Die  grossherzogliche  Begierung  war  jedoch  bezüglich 
EänfÜhrung  von  Secondftrbahnen  schon  vorausgeeilt,  indem  sie  auf 
Onmd  der  vom  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  bereits 
früher  aufgestellten  M<)glichkeit  und  Znlftssigkdt  eines  leichteren 
Bshnbanes  1874  die  OJenehmigung  zu  einer  solchen  der  zu  dienern 
Zweck  ß:ebildeten  Act  iengesellschaft  ertheilt  hatt-e.  Ks  war  dies 
die  nnterin  22.  Dezember  ls74  concessiunii  te  Oclu'lt  -  Westersteder 
Eiseubahu,  welche  ganz  beson«lere.s  Interesse  verciient,  weil  si«;  die 
erste  f?ofort  für  den  öffentlichen  Personen-  und  (iUterver- 
kehr  bestimmte  Schmalspurbahn  Deutschlands,  gewesen  ist 

Auch  die  später  im  Herzogthum  zur  Ausführung  gekommenen 
Lokalbahnen  sind  zum  Theil  Privatbahnunternehmungen,  und  zwar 
ist  die  Linie  £8sen-L6ningen  Eigenthum  der  Gemeinde  Löningen 
nud  die  Linie  Jever -Carolinensiel  £igenthnm  der  gleichnamigen 
Eisenbahnactiengesellschaft.  fieide  sind  1888  concessionirt  und 
noch  in  demselben  Jahre  eröffnet  worden.  Sind  diese  drei  Bahnen 
dem  Bentzverhältniss  nach  auch  Privatbahnen,  so  ist  trotzdem  das 
Staatsbahnprincip  hiei  durch  nicht  wesentlich  dui-chbrochen ,  da  be- 
reits die  i^au -Ausführung  derselben  seitens  der  grossherzoglichen 
Staatäeisenbahiiverwaltung  erfolgrt  ist  nnd  auch  der  Betrieb  seitens 
dieser,  wenn  auch  für  Rechnung-  der  Kif^auithünier.  bewirkt  wird. 

Die  beiden  anderen  zum  Grossherzof^'^thuni  Aldenburg  gehörigen 
(iebietstheiley  das  Eürstenthum  Lübeck  und  das  Fürstenthum  Birken 
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feld.  haben  bei  ihrer  räumlich  nur  beschränkten  Ausdelinung  eine 
eigene  EiHen]>ahnpre8{lii(  hte  nicht.  Das  Fürstenthum  Ijiil)eck  geliiu-t 
zu  (\vm  Verkehrsgebiet  der  jetzt  im  Besitz  des  prenssischen  Staats 
stehenden  Zweigbahn  Neumünster-Neustadt  dei-  eheniaiigen  Altona- 
Kieler  Eisenbahn  j  sowie  zu  dem  der  noch  gegenwärtigen  Privat- 
bahn Eutin-Lübeck.  Die  erstere  ist  18Ö3  concessionirt  und  1866 
eröffnet,  die  letztere  aber  mit  Concession  von  1870  im  Jahre  1873 
dem  Betriebe  ftbergeben  worden.  Das  F&rstenthom  Birkeiifeld  ge- 
hört zum  Verkehragebiet  der  bereitB  1856  concessioilirten  imd  1860 
eröffneten  Rhein- Nahe -Bahn,  seit  1882  gleichfalls  im  Besita,  Yon 
Anfang  an  aber  schon  im  Betrieb  des  prenssischen  Staats.  Als 
Zweigbahn  zu  dieser  wurde  seitens  der  Stadt  Birkenfeld  mit  Con- 
cession von  1879  eine  normalspurige  Secundärbahn  nach  letzterer 
gebaut  und  1«8Ü  erüfluet.  Dieselbe  liegt  ganz  innerhalb  des  Fürst^n- 
thums  und  steht  von  Eröffnung  an  ebenfalls  in  Betrieb  der  preussi- 
schen  S t aa tsba Im \'e r waltung. 

Kill  allgemeines  Gesetz  über  Zulassung  von  Privatbabnen  und 
über  die  Beziehuugen  solcher  zur  Staatsregierung  ist  im  Gross- 
herzogthum nicht  erlassen,  vielmehr  sind  die  einschUgigen  Ver- 
hfiltnisse  von  Fall  za  FaU  durch  die  Concession  geregelt  und  hier- 
bei das  Zustandekommen  der  Bahnen  in  jeder  Weise  erleichtert 
worden.  Mit  Ausnahme  der  Altona^Kieler  Zweigbahn  Neumfinster- 
Neustadt,  bei  welcher  solches  nicht  erforderlich  war,  sind  s&mmtliche 
seitens  der  Regierung  ganz  hervon  agend  begünstigt  worden.  Nidit 
allein  wnrde  ihnen  das  verwendbare  fiscalische  Terrain  unentgeltlich 
überwiesen,  sie  vielmehr  ausserdem  theils  durch  Zinsgarantien  nnd 
unmittelbare  tinanzieUe  Beihülfe,  theils  durch  sehr  günstige  Beti  iebs- 
verträge  unterstützt.  Zins^rarantien  wunleu  der  Eutin  -  i^ubecker 
und  dei-  W'estersteder  Bahn  zugebilli^rt  und  hierdurch  überhaupt 
erat  das  Zustandekommen  dieser  ermöglicht;  ausserdem  erhielt  die 
erstere  später  noch  eine  Landesbeihülfe  von  100  000  Mk.  k  fonds 
perdu.  Die  Birkenfelder  ZweigV>;iliu  erhielt  wedenim  das  ganze 
erforderliche  Anlagecapital  aus  dem  Kriegsentschftdignngsfonds  des 
Qrossherzogthums  geliehen,  und  bezieht  ausserdem  von  der  Regie- 
rung auf  die  Daner  von  50  Jahren  eine  feste  nicht  rückzahlbare 
Bdhfilfe  von  jährlich  3800  Mk.  Ebenso  sind,  wie  schon  gesagt, 
die  Verträge  fttr  die  im  Betrieb  der  grossherzoglichen  Staatsbahn- 
verwaltung  stehenden  drei  Bahnen  überaus  günstig;  die  Westersteder 
Eisi'nl)ahn  wird  zu  den  allgemeinen  Verwaltungskosteu  für  Betriebs- 
leituii^r.  KecliHMiiüs-  imd  Kassi'uwesen  nicht  mit  herangezogen  und 
di<'  l'Nseii-Löninger  sowie  die  .b-ver-Caroiiuensieler  Bahn  haben  an 
die  ötaatsbahnverwaltuug  nur  47^2  %  der  jeweiligen  Bruttoein- 
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nsbme  va  zahlen,  nnbekümmert  am  die  der  Staatsbahnverwaltang 
erwachsenden  eigenen  Betriehskosten. 

Ein  besonderes  Stenergesetz  ist  fflr  die  Eisenbahnen  gleichfalls 
nicht  erlassen,  doch  sind  dieselben  auch  vod  jeder  anderen  Staats- 

steiier  befreit. 

Die  Ooncessioiisdaucr  ist  in  keiner  Weise  besdiräiikt,  auch  hat 
Kich  die  l^eurieriin!?  mir  bei  den  beiden  /uh.'tzt  coni'er>.sionu*teii 
Bahnen,  der  Löninger  und  der  Carulinensieler,  das  Ankaufsrecht 
vorbehalten.  Bei  der  ei*ste]  en  kann  sie  hiervon  jederzeit,  bei  der 
letzteren  aber  erst  nach  Ablaui  von  10  Jahren  ab  Eröffnung  des 
Betriebes  Gebrauch  machen.  Der  Kaufpreis  ist  für  diesen  Fall  bei 
Jener  anC  die  fi^tattong  des  Anlagecapitals  und  bei  dieser  anf  Qe- 
wShmng  einer  festen  Bente  von  4  %  fttr  das  concessionirte  Anlage* 
eapital  festgesetzt* 

Das  in  den  Tagebl&ttem  schon  öfters  besprochene  Froject 
Varel-Keaenbnrg-Zetel-EUenserdamm  befindet  sich  noch  im  Stadinm 
der  Voruntersuchungen,  indem  eine  veränderte  Lage  gegen  die  ur- 
sprünglich beabsichtigte  Linie  ins  Auge  gefasst  ist. 

Die  innerhalb  der  drei  Hebietstheile  def^  ( irossher/oofthnnis  ge- 
legenen Kisenbahnlinien  hatteu  ult.  M&rz  löbi^  eine  Ausdehnung 
?on  406,05  km 

Davon  entfallen  im  Uerzogthum  Oldenburg  auf  die 
oldenburgischen  Staat^bahnen     ....    222,o«  km 
prenssische    Staatsbahnlinie  Wilhelms- 
haven-Oldenburg (im  Betrieb  der  olden- 

borgiBchen  Staatsbahnen)  51,74  „ 

Privatbahnen:  Ocholt-Westerstede .   .   .      7  ,00  „ 
Bssen-Ldningen  ....  I3,*ir. 
Jever-Carolinensiel  .    .    .     18,oa  „        312,4s  km 

im  Fürstenthnm  Birkenfeld  auf  die 
preosaiflchen  Staatsbahnlinien  (Dlrection 

Kohl  linksrh.)  33,49  km 

Birkenfelder  Privatbahn   5,23  „         38,7i  „ 

im  Fürstenthnm  Ltibek  auf  die 
preosaachen  Staatsbahnlinien  (Direction 

Altona)   20,06  km 

Eotm-Lübecker  Privatbahn   34,7»  „     -    54,ss  „ 

Summa   406,o5  km 
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KOnigreieh  Prenssen. 

Geographie.  348ci47  (ikm  mit  28  762  000  Einwohnern. 
24  359,00  km  Eisenbahnen,  luithiu  auf  100  qkin  (J^-y  km. 

Bis  186Ö  bestanil  Prenssen,  wie  bekannt,  aus  zwei  ^-ossen, 
durch  andere  deutsche  JStaaten  voneinander  getrennten  Theilen. 
Durch  die  Erwerbungen  des  genannten  Jahres  ist  es  ein  geogia- 
phisch  geschlossenes  Ganzes  geworden,  von  dem  nur  HohenzoUem, 
zwischen  Wüi-ttemberg  und  Baden  gelegen,  das  Gebiet  des  Kriegs- 
hafens Wilhelmshaven  am  Jadebnsen  ümerhalb  des  Grossheizog- 
thums  Oldenburg  und  die  aus  verschiedenen  Parzelleii  bestehenden 
Kreise  Schmalkalden,  Schleusingen  und  Ziegenrflck  innerhalb  der 
thüringischen  Staaten,  getrennt  suid.  —  Ausserhalb  Deutschlands 
gelegene  Besitzuniren  hat  Preussen  nicht. 

Natürliche  (irenzen  hat  Preussen  auf  gi*össere  Strecken  nur 
im  Norden  in  der  Ust-  und  Nordsee.  Der  politisclien  Eintliciluu;^ 
nach  wird  es  \  on  ausserdeutschen  Tiündeni  im  Osten  von  Russhmd, 
im  Süden  von  Oesterreich,  im  Westen  von  dem  nenti-alen  Gross- 
hei-zogthum  i^nxembui'g,  von  Belg^ien  sowie  von  lioiland  und  im 
Norden  in  der  Festlaudsgrenze  von  Dänemark  begrenzt.  Von 
deutschen  Staaten  grenzen  das  Königreich  Sachsen,  die  thürin- 
gischen Staaten,  das  Königreicli  Bayern,  das  Grossherzogthnm 
Hessen  und  die  Beichslande  Elsass-Lothringen  an  Preussen,  und 
zwar  sftmmtlich  im  Süden.  Von  Preussen  umschlossen  sud  die 
GroBsherzogthümer  Mecklenburg-Schwerin  und  Strelitz,  das  Gross- 
herzogthum Oldenburg,  die  freien  Städte  Lübeck,  Hamburg  tmd 
Bramen,  die  Herzogthttmer  Anhalt  imd  Brannschweig,  die  FOrsten- 
tliümer  Lippe-Detmold,  Schauraburg-Lippe,  Waldeck,  der  n(MUche 
Theil  vom  Fürstenthum  Schvvarzburg-Sondershausen  und  endlich  die 
i*i'oviiiz  OlMThessen  des  Grossherzogtlmnis  liesseii. 

Hydr'M^-rapliisi  h  geh<»rt  l'rcu^scn  den  Strom <2:ebieten  der  Memel, 
Pregel,  Weichsel,  Oder,  Elbe,  Weser,  Knis  inid  des  Kheins  an; 
ausserdem  wird  es  im  Norden  von  zahlreichen  Küstenflüssen  be- 
wääsei't.  In  den  im  Heflande  p^ele^renen  Provinzen  Ost-  und  West- 
preussen,  Pommern,  Posen  und  Bi-andeuburg  giebt  es  zahlreiche 
Landseen. 

Künstliche  Wasserstrassen  (Canäle)  befinden  sich  hauptsäch- 
lich in  den  Provinzen  Ostprenssen,  Brandenbm'g  und  Hannover, 
nnd  von  diesen  sind  besonders  zu  nennen:  Der  Eönig-Wilhelmscanal 
zur  Verbindung  der  Stadt  Memel  mit  dem  Fluss  Hemel,  der  grosse 
Friedrichsgraben  und  der  Seckenbm  ger  Canal  zur  Yerbiiidung  der 
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Hüsse  Meiiiel  und  Preg-el,  der  Elbiiigf-i  M)ei  lini(li}»clie  ('anal  zur  Ver- 


bindung des  Oi'ewt'nz-  und  DraastMisccs.  der  l''ri*•dl■i(•ll-^^  ilhrlnis-  l 
canal  zur  Verbiuduiijr  der  Oder  mit  der  Spree,  der  h'inowranal  zur 
Verbindung  der  Oder  mit  der  Havel,  der  Geeste-  und  der  Hadelnsche 
(JtkDftl  zur  Verhindung^  der  Elbe  und  Weser,  der  Ji^inscanal  zwischen 
]Au<:m  und  Meppen  und  der  Treckschuitencanal  zwischen  Aurich 
and  Emden»  ausserdem  dei*  Bromberger  Canal  in  der  Provinz  Posen  ^ 
ZOT  Verbindung^  der  Brahe  und  Netze,  der  Kiodnitzcaoal  in  der  ^ 
Provinz  Scblesien  zur  Verbindung  der  Stadt  Gleiwitz  mit  der  Oder, 
der  £idercanal  ans  der  Eider  zur  Ostsee  und  somit  zur  Verbindung 
von  Nord-  und  Ostsee.  Unendlich  mchtiger  als  alle  genannten 
wird  aber  der  1887  in  Bau  genommene  Nordostseecanal,  welcher 
1*5  kiii  lang  bei  Bi  unsbütt«!  an  der  Klbmündung  beginnen  und  nach 
der  Kieler  iiiicht  tiiliren  wird.    Derselbe  wird  für  die  grössten 
.See-  und  Krieo^ssi  bitte  fahrbar  gemacht  und  erlangt  deshalb  höchste 
iiiteroationaie  Bedeutung. 

In  orographischer  Beziehnnp:  G:eli<.rt  Preussen  zum  grössten 
Tlieil  und  zwar  mit  dem  Norden,  Osten  und  Nordwesten  dem  noi*d- 
deutschen  Tieflaude,  der  übrige  Theil  aber  dein  mitteldeutschen 
Befglande  an.  Bas  norddeutsche  Tiefland  wii^d  in  der  Bich« 
long  von  Osten  nach  Westen  von  zwei,  Uügelformation  zeigenden 
HShem-ttcken  durchzogen,  dem  baltischen  Landrttcken  im  Korden 
ond  dem  südlichen  Landrttcken  als  westlicher  Fortsetzung  des 
ondischrkarpathischen.  Der  baltische  Landrücken  tritt  von  Russ- 
land h^  nach  Prenssen  über,  reicht  ohne  Unterbrechung  im  Westen 
bis  an  die  Elbe  und  im  Norden  nach  Schleswig-Holstein  hinehi. 
iSein  charakteristisches  Merknuil  sind  zahlreiche  Seen,  so  dass  seine 
einzelnen  Tlieile  auch  mit  dem  Namen  der  „preussischen,  poninier- 
scheii,  nie(kleiil)ur«rii3i:hen  und  holsteinischen  Seenplatte*'  belegt 
sind.  Der  siullicbe  Landiücken  tritt  ebenfalls  aus  Russland  nach 
Preusseu  lierüber,  bildet  innerhalb  Preusseus  über  kein  zusammen- 
hängendes (Tanzes  mehr,  sondern  erscheint  hier  in  verschiedenen 
getrennton  Hühensrrnppen,  der  Tarnowitsser  Höhe  im  Südosten 
Schlesiens,  dem  Katzen-  oder  Trebnitzer  Gebiige  nördlich  von 
Breslau,  den  Höhen  bei  Borau  und  Griineberg,  dem  Lausitzer  Öi^nz- 
waU  bei  ITinsterwalde,  dem  Hohen  Fläming  auf  der  Grenze  zwischen 
den  Provinzen  Brandenburg  und  Sachsen  und  in  den  Höhen  der 
Lfineburger  Haide.  Die  genannten  Höhenzuge  mit  Ausnahme  des 
der  Lfineburger  Haide  werden  summarisch  auch  unter  dem  Namen 
des  märkisch-schlesischen  TiandHickens  znsammengefasst,  während 
die  der  Liinebnifrei'  Haide  von  verschiedenen  (leographen  überhaupt 
uidit  ziuu  südlichen  Landrücken  gerechnet  werden. 

7* 
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Das  mitteldeutsche  Burghind  ist  ein  in  sich  ziisanimen- 
hängendes  Mittelgebirge.  Der  Ciesteinsbilduiig  nach  wird  es  aber 
in  drei  Gebirgssysteme  unterschieden,  in  das  ..uiederrheinisch-west- 
fälische  iSchiefergebirge*',  in  das  „oberrheinische  Gebirgssystem** 
ttud  in  das  ..lierrynische  oder  Sudetensystem^S  von  welchen  die  ein- 
zelnen Theile  wiederum  mit  besonderen  Namen  belegt  sind. 

Das  niederrheinisch  -  westfftlische  Schiefergebirge 
erhebt  sich  als  Hochplateaa  nüt  tief  eingeschnittenen  Flnssth&lem 
einerseits  und  anfgesetzten  Höhenzügen  andererseits  zn  beiden 
Seiten  des  Bheins  von  Bingen  stromabwärts  nnd  mnfasst  die 
grossen  rheinisch-westf&liscben  Steinkohlenreviere.  Die  einzelnen 
Tbeile  desselben  sind  westlich  des  Hlieins  der  Hunsrück  zwischen 
Nahe  und  Mosel,  die  Hohe  Eifel  nördlieli  nnd  nordwestlich  der 
Mosel  und  die  Hohe  \'enn  südlich  von  Aatlien;  aul  dem  rechten 
Rheinufer  dei-  Taunus  zwischen  Main  und  Lahn,  der  Westerwald 
zwischen  Laim  und  Sieg  mit  dem  Siebengebirge  bei  Bonn  da^j 
Rothhaar-  und  das  Sauerländische  Gebirge  zwischen  Sieg  und  Kühr 
und  der  Haarstrang  zwischen  Ruhr  und  Lippe. 

Das  oberrheinische  Gebirgssystem  gehdrt  nur  mit 
seinem  nördlichen  Theile  zu  Pimssen  und  lehnt  sich  hier  östlich 
an  das  Schiefergebirge  an.  Seine  einzelnen  Theile  sind  in  Bichtimg 
von  Sttden  nach  Norden  die  Hohe  Bhön  und  der  Kaufhnger  Wald, 
beide  zwischen  Werra  und  Fulda,  sowie  der  Habichts-  und  Rein- 
hardts wald  westlich  der  Fulda. 

Das  hercynische  (Tcbirgssystem,  im  Alterthume  Sammel- 
name (b's  jianzen  deutsclien  Mittplsebii'ires.  nmt'asst  nach  neueren 
deutschen  Geographen  die  zwischen  der  Em8  im  Nordwesten  und 
dem  i^uellgebiet  der  Oder  im  Südosten  gelegenen  Gebirge.  Zu 
Preussen  gehören  hiervon  der  Teutoburger  Wald  mid  das  Egge- 
gebirge zwischen  Ems  und  Weser,  das  Wiehengebirge,  das  Weser- 
gebirge, das  Deistergebirge,  das  Sintelgebirge,  der  Sollinger  Wald, 
ferner  Tlieile  des  Harzes,  des  Thttringer  Waldes  und  der  Thüringer 
Terrasse  mit  der  Schmücke  und  Finne,  das  Plateau  des  ISichs- 
feldes,  das  Iser-  und  Riesengebirge,  das  niederschlesische  oder 
Waldenburger  Steinkohlengebirge  sowie  das  Glatzer  Gebirgssystem 
(Eulen-  und  Keichensteiner  Gebirge,  Glatzer  Schneegebirge.  Hab(d- 
schwi'rdter  Henscheuer-  und  MensegeVjirge);  getrennt  von  ili« -»mi 
Gebiigsmnsseu  liegt  der  Zobten  bei  Breslau  uud  die  Laudiski'oue 
bei  Görlitz. 

Hiernach  gehören  die  Provinzen  Ost-  und  Westpreussen,  Posen, 
Pommern,  Brandenburg  uud  Schleswig-Holstein  ganz  dem  Tieflande, 
Schlesien,  Sachsen,  Hannover,  Westfalen  und  Eheiuprovinz  theils 
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dem  Tieflande,  theils  dem  Gebirgslande  au,  während  die  Proviuz 
Hessen-Nassau  durchweg  gebirgig  ist. 

Hinsichtlicb  der  Bodenbenatzung  entMlt  ungefähr  die  Hälfte 
der  Gesammtflftche  des  Staats  auf  Garten-  nnd  Ackerland,  V4  ^ 
Wiesen  nnd  Weiden  nnd  V«  Waldungen.  Alles  in  Allem  bildet 
die  Landwirthscbait*  die  Hanptnähmngsquelle,  besonders  in  den 
Östlichen  Provinzen.  Von  der  Viehzucht  steht  die  Pfei'dezacht  in 
den  Provinzen  Preussen  und  Schleswig-Holstein  nnd  die  Zucht  ver^ 
edelter  Sdiafe  in  Schlesien,  Schleswig-Holstein  nnd  Sachsen  oben- 
an. Auch  der  Bergbau  ist  hoch  entwickelt.  Die  erste  Stelle  nimmt 
hierbei  die  Steinkohle  ein;  dieselbe  tritt  in  fünf  gi-ossen  Revieren  auf, 
in  dem  Rahr-Kohlenrener,  dem  grösst-en,  in  dem  8aargebi<'t  nnd 
bei  Aachen,  in  dem  oberschlesischen  nnd  in  dem  Waldeiilturger 
Revier  in  Mittidschlesien.  Kleinere  Steinkohlenlager  finden  sich 
noch  bei  Ibbenbüren  in  Westfalen,  bei  Osnabrück  in  Hannover  und 
bei  Wettin  in  der  Provinz  Sachsen.  Ausserdem  kommt  die  Stein- 
kohle noch  in  Wälderformation  im  Sintel-  und  Deistergebirge 
vor.  Brannkohle  wird  in  zahlreichen  zerstreuten  Lagern,  haupt- 
sichliiCti  In  der  Provinz  Sachsen  nnd  demnftchst  in  Brandenburg 
gewonnen,  ftaier  liefert  der  Bergbau  Erze  in  der  Rheinprovinz, 
Westfalen,  Hessen-Nassau  und  Schlesien,  Steinsalz  bei  Stassfnrt 
und  Erfurt  in  der  Provinz  Sachsen,  sowie  bei  Inowrazlaw  in 
der  Provinz  Posen,  Gold  und  Silber  im  Oberharz.  An  der  Ostsee- 
küst€,  vorzugsweise  bei  Painaiicken  in  Ostpreussen,  wii'd  Bernstein 
gewonnen. 

Die  Industrie  ist  in  den  Provinzen  Ost^  und  \\'esti)rensHen, 
roniniern,  Posen  nnd  Sclileswiö-- FT  oistein  vorlänfig-  n(<''b  unbedeutend, 
iu  den  anderen  Provinzen  abei"  um  so  höher  entwickelt,  so  dass  im 
(janzen  Pi-eussen  zu  den  industriellsten  Ländern  zälilt.  Sitze  der 
Eisenindustrie  sind  besonders  die  Rheiriprovinz,  Westfalen  imd 
^Schlesien,  der  Maschinenindustrie  Berlin,  Rheinprovinz,  Sachsen 
nnd  ächlesien,  der  TextiUndastrie  Bheinprovinz,  Schlesien,  Branden- 
boTg,  Westfalen  nnd  Sachsen,  der  Papier-  und  Lederfabrikation 
Berlin,  Bheinprovinz,  Westfalen  nnd  Hessen-Nassau.  Die  Zucker- 
üsbrikatiDn  ist  hanptsftchlich  in  der  Provinz  Sachsen  veitreten,  doch 
wenden  sich  in  neuerer  Zeit  auch  die  Provinzen  Hannover,  Schlesien 
und  Posen  diesem  Gewerbszweige  zu. 

Das  getrennt  liegende  Hohun/ollern  wird  im  Süden  von 
der  Donan  nnd  im  Norden  vom  Neckai-  diuchll<">ssen;  orographisch 
gehört  es  zum  scliwäbischen  Jiua.  \'on  W  ichtigkeit  ist  hier  die 
Ge\\innung:  von  Steinsalz  bei  dem  Dorfe  Stetten,  sowie  industriell 


Die  bedeiitemlsteii  Handelsplätze Preussens  sind-  Berlin.  Breslau, 
Königsberj^r  i.  Pr.,  Daiizig,  Stettin,  Frankfurt  a.  U.,  Frankfurt  a.  M., 
Köln,  Elberfeld,  Barmen,  Crefeld,  Hannover  und  Altona. 

Haupt-  und  Residenzstadt  von  Prenssen  und  gleichzeitig  Beichs- 
hauptstadt  ist  Berlin. 


Historisclw  Entwfckehiiig  des  EiMübahrnmeM.  Die  Vorge- 
schichte des  EisenbahBwesens  reicht  in  Preussen  in  die  Zeit  zurück, 

in  welcher  man  die  Eisenbahnen  nur  erst  zur  Beförderung  von 
Fracliteu  geeignet  erachtete,  sei  es  mit  Pferde-,  sei  es  mit  Dampf- 
kraft, indem  auch  die  Stepbensonsphe  Locomotive  zunächst  nur 
derartige  iM-renscliaften  entwiekelre.  dass  sie  wohl  zur  BefÖrdenmg 
von  Masseiilrans|iorten  tauglich  war,  ihr  aber  bezüsrlich  der  (-Je- 
schwindigkeit  eine  erhöhte  Bedeutung  uiclit  beigelegt  werden  keimte. 
Mau  dachte  sich  deshalb  die  UauptbestinunnDg  der  Eisenbahnen  in 
der  Vermittelung  des  (-^ütermassen Verkehrs,  und  dem  entspi-echend 
entstanden  die  ersten  Eisenbahnprojecte  hauptsächlich  dort,  wo 
es  sich  um  solchen  handelte.  In  Freussen  war  dies  vor  Allem  da: 
rheinische  Industriebezirk  einerseits  und  das  Bahrkohlenrevier  an- 
dererseits, jener  wegen  des  Bezugs,  dieses  wegen  der  Verfrachtung 
der  Kohlen.  Die  erste,  wenigstens  der  Jetztzeit  aufbewahrt«  An- 
regung zur  Anlegung  von  Eisenbahnen  uing  von  den  Städten  Elber- 
feld und  Barmen  aus,  welche  bei  der  damals  erst  geringer  ent- 
wickelten und  auf  einzelne  l^ezirke  besrhränkten  Industrie  fiir 
letztere  relativ  eine  noch  höhere  Bedeutung  hatten  i\U  heute,  und  es 
bildete  sich  schon  lH2tif  nachdem  mau  zu  den  ersten  Vei*suchen  in 
dem  Museumsgarten  zu  Elberfeld  eine  kleine  Probebahn  gebaut 
hatte,  eine  Gesellschaft,  welche  die  Herstellung  einer  Bahn  aus 
dem  Ruhrkohlenbezirk  in  das  Wupperthal,  resp.  nach  Elberfeld- 
Bannen  ttbernehmen  wollte.  Ihre  diesbezüglichen  Anträge  an  die 
Behörden  wurden  jedoch  zurückgewiesen,  da  die  von  ihr  bean- 
spruchten Privilegien  sich  nicht  mit  den  Prindpien  der  mit  Edict 
von  IftlO  gewährleisteten  allgemeinen  Gewerbefi*eiheit  vertiügen, 
wie  sich  ancli  verschiedene  Grubenbesitzer  des  1  Inline viers  wegen 
der  ihnen  durch  Anlage  einer  Halm  zu  (^uustrn  Kinzelner  erwach- 
senden Schädijrunir  mit  (leiienv  orstellungen  au  das  Miiii>ri  linni 
gewandt  hatten.  i\am  somit  das  Project  auch  nicht  zur  Ausfüh- 
rung, so  wandte  doch  die  Hegierung  von  jetzt  ab  der  Anlage  von 
EisenbaluKMi  f  i  t  g  esetzt  ihre  Aufmerksamkeit  zu  und  liess  1830 
umfiassende  Terrainstudien  zwischen  \i\\\\v  und  Wupper  vomdimen. 
Als  Resultat  derselben  wurde  eine  Linie  von  der  Ruhr  bei  der 
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heutigen  Station  Blankenstein  siullicii  bis  an  die  Wupper  bei  Elber- 
feld als  aiii  besten  ausführbar  befunden,  doch  pfelaujart«  aiicli  diese 
nicht  zur  Verwirklichnnpr.  Ungefähr  gleiclizeitig  liess  die  Ke^rierung 
auf  (Trund  diesbezüglicher  Vorschläge  königlicher  Beaniten  auch 
noch  TeiTainstudien  in  der  Provinz  Westfalen  voniehnien.  JUese 
Projecte  bezweckten  «üe  Verbindung  der  Weser  mit  dem  JUiein. 
Da»  kleinere  erstreckte  sich  auf  die  Anlage  einer  Bahn  von  Rehme 
an  der  Weser  (bei  Minden)  nach  Lippstadt  an  der  gleichfalls  schiff- 
Imren  Lippe  (Nebenflnss  des  Blieins),  das  andere  wollte  die  Weser 
mit  dem  Rhein  in  einer  Linie  Behme-Bnbrort  Uber  Lippstadt  oder 
Hamm  direet  verbimden  ond  die  Bahn  stromanf  weiter  bis  Köln 
geführt  wissen.  Ein  drittes  behandelte  bei  gldcher  G^mndidee  — 
VerWndnng  von  Weser  und  Rhein  —  und  gleichen  Endpunkten  Rehme 
und  K<iln  die  Linie  Rehme-Hielefeld-Hamm-Witten-Hafren-Elbertcld- 
K«>lii.  Diese  beiden  letzteren  bezweckten  also  auch  eine  Erschliessung 
des  Knill  k-  hlenreviers.  Die  ReoitTnusr  liess  für  die  erstjrenannte 
Linie  Hehme-Lippstadt  allgenieiiie  NOiarb*  itpn  nf^fertifren.  und  liieiauf 
wurde  seitens  der  Interessenten  die  Genehmigung  zur  Hildnng  einer 
ActiengesellBchaft  unter  landstftndischer  Vermittelnng  und  eine  staats- 
seitige  Beihnlfe  in  Form  eines  unverainslichen  Vorschusses  auf  die 
HWte  des  erforderliehen  Anlagecapitals  erbeten.  Die  Bildung  der 
Actiengeeellschaft  wurde  genehmigt^  sowie  auch  eine  staatsseitige 
UnterstatEung  dnreh  TJebemahme  von  AcÜen  zugesagt.  Das  nun 
zur  Verwiriüichung  des  Projectes  zusammengetretene  Comitö  wollte 
jedoch  gleich  zu  hoch  hinaus;  anstatt  sich  mit  Rehme-Lippstadt  zu 
begnügen,  verfolgte  es  das  Project  Rehme- Blberfeld-Kdln.  6ewai\n 
es  auch  auf  diese  W^eise  in  erhöhtem  Masse  die  Interessen  der 
Kohlengrubenbesitzer  und  der  grossen  JndustriepläUe,  und  wurde 
auch  regierungsseitig  dadurch  wesentlich  unt«i*stützt,  dass  die 
Besünmiungen  über  Enteignung  von  Grund  und  Boden  zum  Ge- 
meinwohl ancli  auf  die  Eisenbahnen  ausgedehnt  wurden,  so  schreckte 
schliesslich  das  Piivatcapital  vor  der  Höhe  der  erforderlichen  Summen 
zurück,  um  so  mehr,  als  damals  Allem,  was  Actienunternehmeu  war, 
mit  Misstrauen  begegnet  wurde.  Der  Staat  aber  konnte,  trotz 
seines  Interesses  für  das  Zustandekommen  der  Bahn,  bei  seinen 
immerhin  nur  heschrftnkten  Mitteln  auf  eigene  Kosten  allein  sie 
nicht  ausführen^  zumal  hei  dem  Mangel  jeder  Eifahrung  die  Anlage 
äner  so  grossen  Bahn  vorerst  immerhin  ein  Risico  war.  Somit 
scheiterte  dieses  Project  an  seiner  Grösse.  Das  unvergleichlich 
reichere  England  hatt«  sich  als  erster  Bahn  mit  einer  Sti-ecke  von 
nur  40  km  (Stockton-Dailington)  versucht,  hier  strebte  man  nach 
einer  solchen  von  200  km  Lange!    Noch  sei  erwähnt,  dass  die 
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Bahn  für  Locomotiybetrieb  gebaut,  zunächst  aber  nur  Fferdebetrieb 

hatte  einfiferichtet  werden  sollen.  \ 

Nachdem  dieses  grosse  Project  gefallen,  begnügte  man  sich 
wieder  mit  der  Aufsiellung  kleiiierci-,  und  es  waren  diesmal  — 
man  schriel»  inzwisclien  1833  —  die  Haiulelskanirneru  von  Elberfeld 
und  Düsseldorf,  welche  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  diesen 
beiden  Städten  erstrebten.  Dieses  Project  gelangte  denn  auch 
schliesslich  zur  Verwirklichong.  Bevor  za  demselben  die  definitive 
Concession  ertheilt  wurdCi  vergingen  indess  noch  4  Jahre;  die  Ver- 
zögemng  hatte  ihren  Grand  in  den  eingehenden  Vorontersnchmigen, 
die  seitens  der  Privatinteressenten  selbst  als  erforderlich  erachtet» 
resp.  von  der  Staatsregierung  verlangt  wurden,  sowie  durch  die 
langwierigen  Verhandlungen  mit  dieser,  welche  ein  häufiges  Hin 
und  Her  erforderten,  was  bei  dem  tiefen  Eiugrilf  der  ntnieu  Aera 
in  alle  Verhältnisse  des  Staats- und  Volkslebens  nicht  allein  erklär- 
lich, sondi^rn  auch  natiu]i*:h  isi,  um  so  mehr,  als  die  Retfierung 
danach  trachtete,  die  Verhältnisse  der  Eisenbahnen  nicht  einzeln 
von  Eali  zu  J?'all,  sondern  von  voniherein  allgemein  zu  i-egelu. 
Als  erster  staatsseitiger  Erlass  hierüber  erscheinen  die  bereits  1836 
aufgestellten Grandbedingungen  derErlaubniss  zu  öffentlichen  Eisen- 
bahnen durch  Privatantemehmungen**,  welche  im  Wesentlichen  die- 
selben Vorschriften  wie  das  8(»&tere  preassische  Eisenbahngesetas 
von  1838  enthielten.  Andererseits  wurde  die  Ausführung  des  Pro- 
jectes  auch  noch  dadurch  verzögert,  dass  sich  wieder  ein  grosseres 
Project,  und  zwar  abermals  zur  Verbindung  der  Weser  mit  dem 
Kliein  von  Minden  über  Elberfeld  nach  Düsseldorf  breit  machte. 
Zum  ^Tlück  liir  das  Separatproject  Elberfeld-Düsseldoif  wurde  dann 
aber  für  das  Uheiii-Weser-Project  die  Linie  Minden-Duisbiüg-Uii>>rl- 
dorf-Dent/  in  Anssicht  genommen,  so  dass  es  nicht  mehr  störend 
in  den  Weg  trat. 

Inzwischen  hatte  sich  auch  im  Mittelpunkt  der  Monarchie  ein 
Comite  zwecks  Herstellung  ^er  Eisenbahnverbindung  von  Berlin 
nach  Potsdam  gebildet,  nnd  es  concnrrirten  diese  beiden  Projecte  — 
das  Düsseldorf-Elberfelder  und  das  Berlin-Potsdamer  —  betreffs  der 
Zeit  ihrer  Verwirklichung  miteinander.  Beide  erhielten  unterm 
23.  Sept.  1857  die  definitive  Allerhöchste  Concession;  bei  dem  un- 
vergleichlich leichteren  Bau  zwischen  Berlin  und  Potsdam  konnte 
hier  aber  die  erste  Theilstrecke  Berlin-Zehlendorl"  um  22.  September 
1838  nnd  die  ^ranze  llnlin  bereits  am  29.  Oktober  desselben  Jahres 
eröffnet  werden,  während  bf^i  Düsseldoi  l-I^]lberfeld  dif  erste  Theil- 
streckc  Diisseldovf-Erkrath  er&L  am  2U.  Dezember  1838  fertig- 
gestellt wurde.   Somit  ist  die  Berlin-Potsdamer  Bahn,  wie  ja  be- 
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kannt,  die  erste  Locomuiivbahn  Prenssens  prewordon.  Allerdings 
waren  schon  vor  dieser  in  den  Kohlenrevieren  der  Ruhr  und  Saar 
verschiedene  Schienenwege  entstanden.  Dieselben  werden  meist 
der  englischen  Erfindung  des  eisernen  Schienenweges  zugeschrieben, 
doch  dürften  sie  schon  aus  früherer  Zeit  stammen  und  mehr  der 
Gattang  der  ehemaligen  Hnndeläole  deutschen  üraprungs  ans  dem 
14.  Jahrhundert  als  den  heutigen  Eisenbahnen  zuzurechnen  sein. 
Es  waren  nur  Holzbahnen  mit  eisernen  Plattschienen,  hatten  keine 
einheitliche  Spurweite  und  wnrden  unter  Verwendung  kleiner  Wagen 
mit  Pferden  oder  durch  Henschenkraft  betrieben.  Sie  dienten  ans- 
acUiesBtich  den  bergbaulichen  Zwecken,  besonders  der  Abfiihr  der 
Steinkohlen  ans  den  Kohlenlagern.  Auch  war  die  räumliche  Aus- 
<1«  liimner  der  einzelnen  Linien  nur  eine  ganz  geringe,  keine  einzige 
dei'j>en)en  errei<'lite  die  TAnji^e  von  einer  Meile. 

Die  Ueschichte  des  Eiseubahnwebens  in  Preusseu  markiit  sich 
in  fünf  Perioden: 

die  erste  bis  einschliesslich  1842  nur  Privatbahnbau, 

die  zweite  von  1^43  bis  einschliesslich  1847  Privatbahnbau  mit 
Staatssubventiou  durch  BetheUigong  am  Anlagecapital  oder 
Uebemahme  von  Zinogarantien, 

die  dritte  von  1848  bis  einschliesslich  1862  Begründung  des 
Staatsbahnsyatems, 

die  yierte  von  1863  bis  einschliesslich  1877  das  Zeitalter  Stroas^ 
bergs  mit  anderweiter  Gestaltung  des  Actienwesens  (Stamm- 
Priori  täts-Actien), 

die  1  (Milte  von  1878  biü  zur  (Gegenwart  (1889)  das  Zeitalter  des 
Ressortminisfyers  von  Maybach  mit  seinen  grossen  Eisenbalm- 
verstaatlichungen und  der  Einlührung  des  Secundärbahn- 
systenis. 

Bei  der  Grösse  des  Landes  einerseits,  in  i^'olge  welcher  im 
Lauf  der  Zeit  naturgemäss  zahlreiche  Eisenbahnuntemehniungen 
entstehen  mussten,  und  den  finanziellen  Verhältnissen  des  Staats 
andererseitB,  welche  solche  Summen,  wie  sie  znr  Erbauung  von 
ESaenbahnen  in  grosserem  Umfange  erforderlich  sind,  aus  den 
laufenden  Einnahmen  nicht  erübrigen  Hessen,  der  Anfiiahme  von 
Staatsanleihen  aber  gesetzliche  Bestimmungen  entgegen  standen, 
war  fttr  die  Begiening  zunächst  die  Annahme  des  absoluten  Staats- 
bahnprincips  unmöglich.  Inhaltlich  der  Allerhöchsten  Verordnung 
vom  17.  Januar  1820  hatte  uämlicli  Se.  Majestüt  König  Friedrich 
Wilhelm  Iii.  in  laudesväterlicher  »Surge  fin-  .Mjine  Staaten  den 
bereits  vorhandenen  Staatsschuldenetat  im  Hetrage  von  lsf)0')l72() 
Ihäiem  als  für  immer  geschlossen  erklart  und  sich  verbürgt,  neue 
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Staatsdarlehen  nni-  mit  Zuziehung  und  unter  Mite^arantie  der 
künftigen  i-eichsstäudischen  (preussischen)  Versammlung  aufzu- 
nehmen; eine  solche  bestand,  wie  bekannt,  damals  jedoch  noch  nicht, 
die  Volksvertretung  beschränkte  sich  vielmehr  nur  auf  die  mit 
Gesetz  vom  15.  Juni  1823  geschaffenen  Provinzialstände  zur  Be- 
ratbong  der  die  einzelnen  Pitivinzen  betreffenden  Angelegenheiten. 
Die  Ausffihmng  einer  einzelnen  linie  seitens  des  Staats  hätte 
der  weiteren  Kntwickelung  des  Eisenbahnwesens  in  Preossen  aber 
eher  geschadet  als  genatzt.  Die  B«gierung  überliess  deshalb  den 
Eisenbahnbau  Anfangs  gänzlich  (l»?r  Privatindustrie,  niusste  jedoch 
deshalb  um  so  mehr  von  vurnliei-cin  auf  die  gesetJsUche  Reg-elung 
des  jrei^enseitigen  Verhältnisses  zwischen  dem  Staat  und  den  Piivat- 
balmen  bedacht  sein.  Ihilu  r  srinEr  sie,  wie  V»  !rii>  erwähnt,  schon 
bei  der  festeren  (.Testaltung  der  allerersten  Kisenbahnprojecte  au 
die  Aufstellung  von  „(Trundbedingungen  der  Erlaabniss  zu  öffent- 
lichen Eisenbahnen  diuxh  Privatunternehmnngen",  welche  dann  za 
dem  unterm  3.  November  1838  erlassenen  allgemeinen  nGesetz 
Uber  die  Eisenbabnmitemehmnngen'*  erweitert  wurden.  Dasselbe 
enthält  die  Bestimmungen  ttber  die  Goncessionirung  von  Eisen- 
bahnen und  etwaige  Concessionsentziehung,  ttber  die  Ausgabe  von 
Actien  und  Aufnahme  von  Darlehen,  ßber  die  Pflichten  der  Actionäre, 
verleiht  den  Eisenbahngesellschaften  das  Corporations-  und  das 
Exjtrniiriationsreiht,  letzteres  nach  den  I^stiinm;ui<ren  des  „Allge- 
meinen Landrechts  ITu*  die  preussischen  Staaten  vom  1.  Juni  17l>4**, 
regelt  das  Aufsichtsrecht  des  Staats  bezüglich  Haut  s,  Ausrüstung 
inid  Tarifwesens,  regelt  das  Mitbenuty.ungsrecht  der  Bahnen  seitens 
anderer  Trausportuuteruehmer,  die  Frage  von  Concnrrenzbahueu, 
die  Pflichten  der  Eisenbahnen  gegenüber  der  Postverwaltung,  legt 
den  Gesellschaften  die  Ersatzpflicht  für  allen  verursachten  Schaden 
an  Personen  und  G-atern  auf,  entzieht  denselben  das  Anspruchsrecht 
aus  Kriegsbeschädignngen  und  Demolimngen,  seien  sie  seitens  des 
Feindes  oder  im  Intei'esse  der  Landesvertheidigung  erfolgt,  bestimmt 
die  Bildung  besonderer  Reservefonds,  bestimmt  fBr  die  Handhabung 
der  Bahnpolizei  die  Einführung  besonderer  Reglements,  sowie 
ferner  zur  Ausübung  des  Aufsichtsrechts  des  Staats  die  Einsetzung 
stÄndis^er  k<»iiii:l.  Eisen bahncuiiiniissare  ( Eisenl)ahnr(>mmissariate) 
und  räunir  ileni  Staat  das  l^echt  ein,  das  Eigenthuiii  ilt-r  eiii/i  liu  u 
liahnen  mit  allem  Zubehör  nach  Ablauf  von  30  Jahren,  vom  Zeit- 
punkt drr  lYansi»orterötl'nung  au  gerechnet,  gegen  Zahlung  des 
iölat  Ii.  11  ix  trages  der  Durchschnittsdivideude  der  letzten  5  Jahre 
bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  Schulden  der  Gesellschaften 
käuflich  zu  erwerben,  während  die  Coneessionsdaner  von  vornherein 
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nicht  bescli]  aitkt  ist.  Von  der  Entrichtung  der  Gewerbesteuer 
siiracli  e>  die  Kiseiihii tiiigeseJischaften  frei,  sali  i^^duch  die  s|iHtere 
Einfüiuung  einer  Eisenbahnsteuer  auf  Grund  der  jährlichen  Kein- 
erträge  vor,  welche  als  Ersatz  fUr  die  der  Staatskasse  duixU  die 
Eisenbahnen  entzogenen  Einnahmen  (Postregal),  sowie  zur  Amorti- 
sation des  in  dem  Unternehmen  angelegten  Capitals  zu  Gunsten 
des  Staats  dienen  sollte.  Diese  Stener  gelangte  mit  Gesetz  vom 
30.  Mai  1853  zur  fiinfühnmg.  Sie  betrftgt  bei  einem  Beinertrage 
bis  incl.  4Vo  des  Actiencapitals  den  40.  Theil  des  Beinertrages; 
bei  einem  Beinertrage  bis  incl.  b%  von  den  ersten  4%  wiederom 
den  40.  Theil  nnd  von  dem  Mehrertrage  den  20.  Theü;  bei  einem 
Reinertrage  bis  incl.  67o  von  den  ersten  4**/«  den  40.  Theil,  von 
dem  5.  rrt)cent  den  20.  Theil  und  von  dem  Kestiiberschiiss  den 
10.  Theil;  bei  einem  Reinertrage  über  6"/o,  'larli  oben  unbegrenzt, 
bis  einschliesslich  ö'V^  wie  vorstehend,  von  dem  tJ.  Procent  den 
10.  Theü  uiid  von  allem  weiteren  Lebersciiuss  den  5.  Theil.  Diese 
Steuererträge  sollten  inhaltlich  des  Gesetzes  ausschliesslich  ziini 
Allkauf  der  Stammactien  der  bezüglichen  Kisetibahnen  für  den 
Staat  im  Wege  des  fi*eien  Verkehrs  verwendet,  die  angekauften 
Actien  aber  nie  wieder  in  den  Verkehr  gebracht  und  die  auf  diese 
entfallenden  Zinsen  nnd  Dividenden  in  gleicher  Weise  benutzt 
werden,  so  dass  also  hiermit  ein  allmählicher,  wenn  anch  sehr 
langsamer  Uebergang  sämmtlicher  Frivatbahnen  in  das  Eigenthnm 
des  Staats  angebahnt  wurde.  Bald  jedoch  gab  die  Regierung  dem 
Drängen  des  mit  Verfassungsnrknnde  fttr  den  prenssischen  Staat 
vom  31.  Januar  1850  errichteten  Landtages  nach  und  hob  mit 
Gesetz  vom  -21.  Mai  1859  diese  Verweiulunp-sart  der  Eisenbahn- 
st ♦^iier  und  der  Dividenden  fiir  die  bereits  angekauften  Actien 
^sIliI«  1  Miif.  wonach  von  da  nh  nnd  noch  jetzt  diese  Steuer  ertrage 
lind  Dividemieii  in  die  ali«4i  iiu  nie  Staatskasse  fliessen.  Mit  (tesetz 
vom  16.  März  1867  wurde  diese  Eisenbahnstetier  ausdruLklicli  auch 
auf  diejenigen  innerhalb  prenssischen  Gebiets  gelegeneu.  Eisenbahn- 
linien ausgedehnt,  welche  nicht  in  Besitz  des  prenssischen  Staats 
oder  inländischer  Eisenbahngesellschaften  stehen,  nnd  weiter  mit 
Verordnung  vom  22.  September  1B67  die  sämmtlichen  vorerwähnten 
Eisenbahngesetze  von  1838»  1853,  1859  und  1867  auch  in  den 
1866  in  Prenssen  neu  einverleibten  Landestheilen  eingeführt^  jedoch 
nnbeschadet  wohlerworbener  Rechte  und  der  in  den  verschiedenen 
Concessionen  zugebilligten  günstigeren  Steuerbedingnngen. 

Das  Eisenbahngesetz  von  1838  nennt  das  Handelsministerium 
als  die  fiir  die  Eisenbahnen  zuständige  Staatsbehörde.  1  jh  solches 
bestand  aber  bei  Ei'lass  des  Gesetzes  als  selbsiständiges  Mini- 
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sterium  nicht;  diü  Vei  waltinifr  des  Handels-,  Fabrik-  und  Bauwesens 
war  vielnu'lir  mit  Ailerhöclisiter  Cabinetsordre  vom  4.  April  18 
dem  i'  iiianzminister  mit  übertrageU|  in  dessen  Ministerium  sie  eine 
besondere  Abtheünn^  bilden  sollte,  und  somit  unterstanden  die 
Eisenbahnangelegenheiten'  bis  zur  Wiedereinsetzung  eines  be- 
sonderen Handelsministerinms  in  1848  dem  Finanzministerinm. 

Das  Eisenbahngesetz  von  1838  ist  ein  Stolz  der  prenssischen 
Qesetzgebang«  Vertot  und  erlassen  za  der  Zeit,  als  das  Eisen- 
bahnwesen fiberall  noch  in  Windeln  lag,  hat  es  nicht  allein  der 
ersten  Gestaltung  desselben  genügt,  sondern  in  seinen  Orundzfigen 
auch  die  weitere  grossartige  Kiitwickehmg  und  mehiiacliL  Um- 
wälzung überdauert.  Bezüglich  des  Betriebes  und  \'erkehrs  hatten 
sich  die  Autoren  dus  (Gesetzes  die  Sache  allerdings  aniitM  s  L'^edaoht, 
als  sich  dieselbe  in  Wirklichkeit  bisher  entwickelt  liat.  In  den 
Paragraphen  27  bis  incl.  31  ist  nämlich  von  dei*  Zulassung  auch 
Anderer  ausser  dem  eigentlichen  ßetriebsführer  zum  IVansport- 
betrieb  auf  der  Bahn  gesprochen,  man  dachte  also  an  die  Wahr- 
scheinlichkeit oder  wenigstens  an  die  Möglichkeit»  dass  die  einzelnen 
Linien  von  verschiedenen  Interessenten  nnter  Verwendung  stets 
eigener  besonderer  Betriebsmittel  benutzt  werden  könnten.  In 
Wirklichkeit  ist,  wie  bekannt,  dieser  Fall  in  grösserem  Umfange 
nicht  eingetreten  und  Iftsst  sich  bei  der  bisherigen  und  gegen- 
wäitigen  Gestaltung  des  Eisenbahnbetriebes  auch  gar  iiiclit  denken. 
Der  hier  und  da  v(»rkuiuinende  Mitbetrieb  auf  einzelnen  kurzen 
Tlii  ilstrecken  seitens  einer  /.weiu  ii  Haliii\ ei  waltnnir  dinOe  zu  dem, 
was  den  Gesetzgebeni  vorgescliwebt,  nicht  zu  reclmeii  sein,  ist 
auch  nicht  nach  den  angeföhiten  Paragraphen,  sondern  in  iieien 
Vei-trägen  geregelt  worden. 

Inzwischen  sind  im  Laut'  der  Zeit  von  dem  1838er  Gesetz 
ausser  der  schon  vorstehend  behandelten  Eisenhahnsteuer  durch 
das  Grundsteuergesetz  für  die  westlichen  Provinzen  vom  21.  Januar 
1839  und  für  die  ganze  Monarchie  vom  24.  Februar  1850,  dm'Ch 
die  Verfassungsurkunde  ffir  den  preussischen  Staat  vom  31.  Januar 
18.')0,  durch  die  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes  vom 
2t).  Juli  1867,  durch  das  Gesetz  vom  ;J.  Mai  18()0  die  Haftptiicht 
der  Eisenbahnen  betrellend,  durch  das  HahniHdizeireglemeiit  für 
die  Kiseiiliahnen  im  Norddeutsehen  ßiiiidf  vom  3.  .Tnni  1870.  dureli 
das  für  ^^anz  Deutsehland  gültifre  Haliptlieiuji^estitz  vom  T.  huii  1871, 
durch  das  (besetz  über  die  Knteignung  von  Grundeigenthum  vom 
11.  Juni  1874,  durch  das  Keichspostgesetz  vom  20.  Dezember  1875 
und  durch  das  sogenannte  Zust&ndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1888 
noch  verschiedene  Bestimmungen  theils  ergftnzti  theüs  aufgehoben. 
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theils  vtirbchärl't,  theils  erweitert,  theiKs  neu  geregelt  würden. 
Ergänzt  wurden  dir*  Bestimiiniujsren  über  die  Best^nenmcf  der 
Eisenbahnen  durch  die  die  Grundsteuei-  betrelleudea  Ge.setze  von 
183'.»  und  iHöü,  inhaltlich  welcher  die  »Schienenwege  der  Eisen- 
bahnen von  dieser  Steuer  befreit  blieben,  sowie  die  Bestimmang 
über  die  Expropriationsbofugniss  dmxh  die  preussiache  Verfassung 
von  1850,  welche  die  Entziehung  oder  Beschi^nkung  des  lügen- 
thums  aas  Orfinden  des  Öffentlichen  Wohles  für  alle  Unter- 
nelimnngen  vorsieht;  aufgehoben  wurden  durch  die  Verfossung 
des  Norddeutschen  Bundes  von  1867  das  Widerspruclisrecht  der 
Eisenhtthnuntemehmer  gegen  die  Anlegung  von  Parallel-  oder 
Concurrenzhahnen  und  durch  das  Bahnpolizeireglement  fttr  die 
Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bunde  von  1870  die  für  die  ein- 
zelnen Eisenbahnen  erlassenen  besonderen  Bahn polizeireglements; 
verseil iirlt  wurde  durch  das  Gesetz  von  1869  die  Bestinimnn^jf 
über  ilie  Haftpflicht,  indem  durch  dieses  den  Eisenbaluieu  verbuien 
wurde.  Reglement«  zu  erlassen  oder  Verträge  im  voraus  abzu- 
schiiessen,  welche  den  Zweck  hätten,  die  Haftpflicht  zu  ihren 
Gunsten  zu  beschränken  oder  ganz  auszuschliessen ;  erweitert 
wurden  durch  die  beiden  erwähnten  Reicbsgesetze,  das  Haftpflicht- 
gesetz von  1871  und  das  Reichspostgesetz  von  1875,  die  Be- 
stimmungen Qber  die  Haftpflicht  und  die  Verpflichtung  der  Eisen- 
bahnen gegenüber  der  Postverwaltung;  neu  geregelt  wurde  durch 
das  Enteignnngsgesetz  von  1874  das  gerichUtche  Verfahi'en  be- 
treffs der  Expropriation  und  durch  das  Zuständigkeitsgesetz  von 
1883  die  Zntheilung  der  Eisenbahnangelegenheiten  zu  den  Staats- 
behörden, indem  durch  dieses  die  den  Bezirksregierungeii  über- 
tragenen Befugnisse  dem  Ministerium  der  (»flentlichen  Arbeiten  zu- 
getheilt  wurden  . 

Noch  sei  eine  durch  das  (  Jesetz  von  1859  allei-dings  liintallig 
gewordene  Bestimmung  des  Eisenbalmgesetzes  von  1B3h  hier  ganz 
be:$onders  erwähnt^  da  sie  erkennen  lässt,  wie  sich  die  preuäsische 
Kegierung  die  schliessliclie  Gestaltung  des  Eisenbalmwesens  in 
volkswirthschaftUcher  Beziehung  dachte.  Der  §  40  dieses  Gesetzes 
bestimmte  nAmlich,  dass  nach  vollendeter  Amortisation  der  Anlage- 
capitalten  der  dnzelnen  Eisenbahnuntemehmungen  aus  den  Er- 
tiAgen  der  Eisenbahnsteuer  denselben  solche  Einrichtungen  gegeben 
werden  sollten,  dass  der  Ertrag  des  Bahngeldes  die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  Bahn  und  der  Verwaltung  nicht  ttbersteige.  — 
Des  Weiteren  bezog  sich  das  Gesetz  von  1838  dem  Wortlaut  nach 
nur  aul  du;  l-.isenbahneu  von  AcLiengoscllscluiften.  jedocli  hat  es  in 
der  fraxiä  auf  alle  Locomotiveisenbalmeu  Anwendung  gefunden, 
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nur  betretts  der  Cuuct'Säiuusert.heiliing  an  andere  niiternehmer  als 
Actieiirresellsclraften  (OominamlitjrestiU.^cliaften,  l'rivaT [Personen  und 
»StÄdk')  sind  die  anderweitig  einschlägigen  HestininninL''en  zur 
Geltang  gekouinien.  Als  historische  Notiz  sei  noch  erwähnt.,  dass 
nrsprflnglich  der  Ueimtall  der  Bahnen  an  den  Staat  nach  90  Jahren 
vorgesehen  war,  doch  hat  diese  Beatimroang  im  Gesetas  seibat 
achliesalich  nicht  Aufnahme  gefiinden. 

Wenden  wir  nns  nnn  den  einzelnen  Perioden  zu^  so  sehen 
w  in  der  ersten,  bis  zum  Jahre  184S  einschlieaslich  zu  rechnenden 
nur  vereinzelte  JJnien  entstehen,  meiatens  ans  lokalen  Interessen, 
sämmtlich  aber  ohne  finanzielle  Unterstützung  seitens  des  Staats  von 
Actiengesellschaften  gebaut. 

Es  waren  dies  die 
Berlin- Potsdamer  Eisenbahn   ....   mit  Concessiou  von  1837 
Dtisseldorf-Klberfelder  Eisenbahn     .    .     „  „  „  1887 

Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  .  .  .  „  ,,  „  lä37 
Rheinische  Eisenbahn  (Kdln-Aachen-Herbesthal) 

mit  i^oucession  von  18d7 
Berlin-Anhaltische  Msenbahn  .   .   .   .    ^        „        r  1^30 

Bonn-KOlner  HUsenbahn  r        n        n  18^0 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn  ^  m  l^^O 

Berlin-Frankfurt  a.  0.  Eisenbahn    .   .  »        r  1^41 

^    Oberschlesiflche  Eisenbahn  ,«         ^  1841 

V   Hreslau-kSchweidnitz-Freiburg^r  Eisenbahn  ..  ,,  „  1841 

Magdeburg-Halberstüdter  EiM  iil»alin     .     „  ^  lsl2. 

Indessen  legti-  sich  bald  dt'.r  »-rste  Eifer  in  der  Betlieili^^nii«: 
des  Privatcapitals  an  den  EisenbahnunT^rnehmunj.'^en.  da  die  irar 
zu  hoch  gespannten  Hoft'nungen  auf  pecuniären  (jewinn  nicht  überall 
erfüllt  worden  waren.  Die  Regierang  hatte  aber  bei*eit8  die  luthe 
AMclitigkeit  der  Eisenbahnen  für  das  Gedeihen  des  Staats  und  des 
Volkswohlstandes  erkannt;  da  sie  nnn  aus  den  schon  weiter  oben 
angegebenen  Gründen  den  Bau  solcher  auf  Staatskosten  noch  nicht 
in  die  Hand  nehmen  konnte,  so  verwandte  sie  ihre  fttr  derartige 
Zwecke  allenfalls  disponiblen  Mittel  zur  Förderung  der  Privatbahn* 
Unternehmungen  durch  Uebemahme  von  Actien  und  ermunterte  das 
Privatcapital  zu  erneuter  und  höherer  Betheiligung  durch  Zins- 
garantien für  die  Piivatactien,  nachdem  mit  Allerhöchster  Cabinets- 
ordre  von  1B42  die  \  i  rwendun«:  von  jährlicli  bis  (iuuuuoo  Mk. 
aus  den  iaiüVnden  Einnahmen  für  Eisenbahnzwecke  genehmigt  war. 
Dank  dessen  nahm  der  Eisenbahnbau  ein  schnelleres  Tempo  au, 
und  bildeten  sich  in  der  zweiten,  von  1843  bis  incl.  1847  zu 
rechnenden  Periode  folgende  neue  Kisenbahngesellschatten: 
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die  Niederschlesiscli-Markische  (BreHiau-Frankfiirt  a.  0.)  hei  gleich- 
zeitigem Erwerb  von  Berlm-Fraukfiu't  a.  U.  mit  Concessioii 
von  1843,  unter  Ueberualutte  von  Actien  undZinsgarantie  seitens 

des  Staats 

die  Köln-Mindener  mit  Ooncession  von  1843  bei  8:leidier  Staats- 

seitiger  BethdUgimg 
die  Bergiach-Märkische  (Elberfeld*Dortmimd)  mit  Goncession  von 

1844  unter  Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital,  jedoch 

ohne  Zinsgarantie 
die  Thüringische  (Halle-ErfurtrGerstungen)  mit  (  'oncession  von  1844 

gleichfalls  unter  lietheilig uug  des  Staats  am  Anlagecapital, 

jedoch  auch  ohne  Ziuse'araiitie 
die  Niedei^chlesische  Zweigbahugeseiiscliaft  (Hau8doi'f>61ogan)  mit 

Ooncession  von  1844 
die  Wilhelmsbahngesellschatt  (Gosel  -  Oderberg)   mit  Ooncession 

von  1844 

die  Prinz-WilhelmsbahngeseUi9cha£t  (Steele-Vohwinkel)  mitConcession 
TOtt  1845 

die  Potsdam-Magdeburger  bei  gleichseitigem  Erwerb  von  Berlin- 
Potsdam  mit  Ooncession  von  1845 
die  Bsrlin-Hambnrger  mit  Goncession  von  1845 

die  Stai-gard-Posener  mit  Goncession  von  1846  unter  Uebernakme 

von  Actieu  und  Zinsgarantie  seiteus  des  Staats 
V  die  Neisse-Brieg-er  mit  Goncession  von  1846 
fhe  Miinster-Hamnier  mit  Coucession  von  1840 
die  K  »hi-Miiiden-Thüniiger  Verbindungsbahn  (Warburg -Lippstadt) 

mit  Goncession  von  1846 
flie  Aachen-Düsseldorfer  mit  Goncession  von  1846 
(Ue  Aachen-Mastrichter  mit  Ck>nces8ion  von  1846 
die  BohrortOefeld-Kreis  Gladbacher  mit  Goncession  von  1847 
die  Magdeborg-Wittenbergesche  mit  Goncession  von  1847. 

Die  ausserdem  noch  1848  concessionirte  Eifeler  Eisenbahn- 
geseUflchalt  hatte  sich  vor  Verwirklichung  ihres  Unternehmens 
wieder  aufgelöst. 

Ausserdem  übemahm  die  Regierung  bei  Erweiterung  des 
Unternehmens  der  bereits  aus  der  ei-sten  Periode  stamnieiidcn 
OlMirjichlesLschen  J^ahn  einen  Theil  des  neu  coucessionirten  Actien- 
capitals  nebst  Zinsgarantie  und  ebenfalls  eine  solche  für  eine  An- 
leihe der  Rheinischen  Eisenbahn.  Im  Ganzen  belief  sich  die  Staats- 
"^itige  Gapitalsbetheiligung  in  dieser  Periode  auf  17  631900  Mk., 
wihrend  sidi  die  übernommenen»  durchweg  3  Vi  procentigen  Zins- 
ganntiien  auf  ein  Gaidtal  von  76  748 100  Mk.  erstreckten. 
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Eine  gesetzgeberische  Bestimmung  über  das  Verhiiltiiiss 
zwischen  dem  Staat  und  den  von  ihm  finanziell  unterstützten 
Bahnen  wurde  nicht  eilasstMi,  solches  vielmehr  in  deu  einzeiuen 
Concessioneii  und  Verträgen  geregelt. 

Da  wir  gleiche  finaozielie  Engagements  des  Staats  bei  Piivat- 
bahnen  auch  in  den  folgenden  Perioden  wiederfinden,  so  mögen  der 
besseren  Uebersicht  und  des  Vergleichs  halber  die  in  den  versdüedeaen 
Zeiträumen  dabei  beobachteten  Prindpien  schon  hier  angegeben  sein. 

Bei  den  vorerwähnten,  aus  der  zweiten  Periode  stammenden 
Capitalsbetheiligungen  wurde  der  allmähliche  Uebergang  der 
betreffenden  Bahnen  in  das  Eigenthnro  des  Staates  angebahnt,  in- 
dem die  von  derascilbeu  übernummenen  Actien  nicht  in  den  öflent- 
lichen  Verkehr  gebracht  und  die  auf  die  Staatsactien  entfallenden 
Zinsen  uiul  Divideii<l*'ii  zu  Ankauf,  resp.  Amortisation  der  Piivat- 
actien  Vorwendung  linden  sollten;  in  der  dritten  Periode  erfolgte 
keine  staatsseiüge  Capitaisbetheiligung ;  an  die  aus  der  vierten 
Periode  stammenden  —  hier  ist  die  ei*st  in  der  nächsten  Periode 
eingetretene  für  die  Kiel-Eckernförde-Flensburger  Bahn  mit  inbe- 
griffen knttpfte  die  Regierung  keine  besonderen  Ansprüche,  bei 
denjenigen  aus  der  fünften  Periode  ist  ein  einheitliches  Princip 
nicht  beobachtet,  vielmehr  den  verschiedenen  besonderen  Verhältp 
nissen  Bechnung  getragen.  Theils  behielt  sich  der  Staat  das 
Hecht  vor,  die  betreffenden  Bahnen  jederzeit  für  Bechnung  der 
Gesellschaft  in  Betrieb  zu  nehmen,  theils  die  Bahnen  bereits 
10  Jahr  narh  KrolVnung  des  Retriehes  käuflich  zu  erwerben,  theils 
winden  beide  Bedingimueii  au  nie  (  ajntalsbctheiligung  geknüpft; 
in  einem  Fall,  bei  der  Ivreis  üldenlmi  L^er  Bahn  mit  dui'chaus  üUi* 
lokalem  Interesse,  erfolgt«  sie  bedingungslos. 

Bei  den  in  der  zweiten  Periode  übernommenen  Zinsgarantien 
andererseits  wurde  als  Ersatz  für  die  etwaigen  Zinszuschüsse  und 
als  Aequivalent  für  das  übernommene  Risico  überhaupt  der  dritte 
Theil  des  Reinertrages  über  5Vo  Dividende  als  „Superdividende" 
für  den  Staat  ausbedungen,  eine  directe  Rückzahlung  der  geleisteten 
Zuschüsse  aber  nicht  verlangt.  Bei  denjenigen  der  dritten  Periode 
vrarden  diese  Punkte  in  den  einzehien  Fällen  verschieden  behandelt. 
Bezüglich  der  erweiterten  Zinsgarantien  der  schon  in  der  zweit/en 
Periode  mit  solchen  bedachten  BahmMi  trat  eine  Aenderuug  i»biger 
Bedinginig-en  nicht  ein,  doch  w  iireii  hier  diese  neuen  Zinsgarantien 
überhaupt  nur  bedingte,  indem  sie  bloss  aus  den  dem  Staat  zu- 
tliessenden  Dividenden  und  Superdividenden  des  betreffenden  Bahn- 
nnternehmens  geleistet  werden  sollten.  Bei  den  anderen,  völlig 
neuen  Zinsgarantien  wurde  zum  Theil  —  und  zwar  bei  dei^enigen 
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aus  den  ei-steu  Jahi-en  dieses  Zeitraums  —  eine  directe  Jliu  k- 
zaliliiii<r  der  Ziiscliüsse  ebenfalls  nicht  verlangt,  die  Forderung  von 
Snpeniu  idLiuluii  aber  verscliärft  und  zwar  auf  den  vierten  Theil 
lies  Keinüberscliusses  iihei-  ;j'  ^  bis  5  7o  und  auf  die  Hälfte  des 
Mehrbetrages  über  oder  auf  den  dritten  Theil  des  ganzen 
üeberschusses  tiberSVgVo  oder  endlich  aul' die  Hälfte  eines  solchen 
über  57o  f^tgesetzt.  Bei  den  späteren  seit  1859,  also  im  letzten 
Theil  der  dritteni  sowie  in  der  vierten  Periode  zugebilligten  nenen 
Zmagarantien  werde  stets  Rttckzahlnng  der  geleisteten  Zins- 
zoschttsse  ans  den  etwaigen  Beinerträgen  späterer  Jahre  and  zwai* 
zuerst  noch  ohne  Zinsherechnung,  bei  den  seit  1875  übernommenen 
aber  nebst  SVn  Zinsen  ansbednngen.  Ausserdem  behielt  sich  der 
Staat  bei  Uebernahme  der  Zinsgarautieii  theils  das  Recht  vor, 
felis  f&nfJahi'e  liiiitereiuaiidti  Zuschüsse  ertorderlich  gewesen  seien, 
die  betreffende  Bahn  so  lange  lür  iiecUnung  der  Gesellscliaft  in 
Verwaltung  und  Betrieb  zu  nehmen ,  bis  in  drei  anfeiiiaiider 
folgenden  Jahren  kein  Zuschuss  melu*  nöthig  geworden,  theils 
nahm  er  die  Bahnen  direct  für  Kechnung  der  Gesellschaften  in 
Verwaltung  und  Betrieb,  hier  und  da  besorgte  er  auch  in  gleicher 
Weise  bereits  die  Bauausführung,  theils  behielt  er  sich  das  Recht 
Tor,  die  Bahnen  schon  fHiher,  als  im  1838er  Gesetz  vorgesehen, 
kinflich  zu  erwerben.  —  Der  noch  gegenwärtigen  fünften  Periode 
entstammen  keine  Zinsgarantien. 

Wenden  wir  uns  mm  wieder  den  einzelneu  Perioden  zu,  so 
markii't  sich  der  Beginn  der  niiclistl'ol^reiidun  dritten  Periode  in 
1S4S  (iurrh  den  Anfang  von  Kiseubahnbauten  auf  Staatskosten. 
Hi*'rl>ei  t<»Igte  die  Uegierung  in  orstor  Linie  einer  iunfi  cii  pulitix'ln'ii 
NnUiweiuiigkeit.  indem  es  sich  um  die  Bf'schäftigung  erwt  rbsloser 
Arbeit*5r  handelte.  Es  wurden  ungefähr  gleichzeitig,  wiederum 
zum  Theil  mit  Rücksicht  auf  die  Arbeitr  i  Verhältnisse,  3  i*äumlich 
weit  voneinander  entfernte  Linien  in  Angritt  genommen,  von 
denen  allerdings  auch  die  volkswirthschaftiiche,  politische  und 
strategische  Nothwendigkeit  früher  schon  erkannt  war,  und  zwar 
die  Saarbrücker  Bahn,  die  preussische  Ostbahn  und  die  west- 
fläische  Bahnstrecke  Lippstadt-Hamm.  Der  Ban  der  erstgenannten 
wurde  nntem  28.  November  1847  angeordnet,  und  es  bildet  diese 
nur  3J  km  lauge  Linie  den  Grundstein  zu  dem  heute  grössten 
Staatsbahn  netz  der  Erde. 

ÜLgonrien  wurden  die  Bauten  mit  disponibleTi  Geldern  des 
EisenDahnfonds.  Der  weitere  Geldbedarf  fand  bei  der  inzwischen 
veränderten  Organisatiun  des  Staatsweiiens,  nach  welcher  die  ge- 
aetsEgebende  Gewalt  durch  den  König  und  die  beiden  Hänser  des 
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Landtages  der  Monarchie  ansgettbt  wird,  nun  wie  aneli  stets  später 
Deckung  dorcli  Staatsanleihen,  deren  erste  fttr  Eisenbahnzwecke, 

und  zwar  für  diese  drei  Linien  im  Jahre  1851  aufgenommen 
wurde.  Gkichzeiti^,  iiui  dem  Beginn  dos  Stuatsbaliiibaues  wurde 
mittelst  AllerliiK  listen  Krlasses  vom  17.  April  1848  ein  Ministerium 
für  Handel.  (Jewerbe  und  öflfentliclie  Arbeiten  neu  eriichtet  und 
diesem  die  gesamnit^^n  Eisenbahnangelegenheiten  zugetheilt.  Unter 
diesem  unterstanden  die  Privatbahnen  besonderen  iiasenbahncom- 
missariaten,  deren  Zahl  sich  je  nach  Ei  fordern  im  Lanf  der  Zeit 
mehrfach  geändert  hat»  und  von  denen  jetzt  1889  nur  noch  eins 
mit  ^tz  in  Berlin  besteht.  Demselben  sind  ausser  den  Privat- 
bahnen auch  die  innerhalb  Freussens  gelegenen  TheiUstrecken 
ausserprenssischer  Staatsbahnen  zugewiesen.  Als  erster  Handels- 
minister von  Dauer  wurde  der  Staatsminister  von  der  Heydt  be- 
rufen, und  die  gleichzeitig:  mit  dessen  Amtsantritt  einsetzende  dritte 
Periode  kann,  da  sie  auch  in  anderer  Beziehung  bis  einschliesslicli 
1802  zu  rechnen  ist.  in  welchem  Jahre  der  Rücktritt  dieses  Mi- 
nisters erfolgte,  als  die  der  Auitslhati^rkeit  des  .Ministers  von  der 
Heydt  bezeichnet  werden.  Derselbe  hat  sich  um  das  Verkehrs- 
wesen grosse  Verdienste  erworben,  hierbei  besonders  das  Staats- 
bahnprincip  verti'eten,  andererseits  aber  auch  die  Piivatbahnen 
nachdinlcklich  unterstützt.  8o  beschränkte  sich  die  fiegiening  nicht 
nur  auf  den  Bau  neuei'  Linien  auf  Staatskosten,  sondern  erwarb 
auch  bereits  einige  Privatbahnen  käuflich  und  übernahm  bei 
anderen  theils  auf  Grund  der  Zinsgarantien,  theils  in  freien  Yer^ 
trägen  Verwaltung  und  Betrieb  oder  auch  schon  die  Bauausführung 
neuer  für  Rechnung  der  (Tcsellschaften.  Die  finanzielle  Unter- 
stützung der  riivaibalmnnteruehmunG'en  erfolgte  in  dieser  J'eriode 
nicht  mehr  dm  cli  iM'lheili<rnn8:  stMteiis  des  Staats  am  Aula>;eiapital, 
sondern  nur  noch  durch  Uebernalime  von  Zinsgai'autieu,  dies  aber 
in  um  so  umiangrcicherer  Weise. 

Käuflich  erwarb  die  Re>rierung  1849  die  nothleidende  Küln- 
iVLinden-Thüringer  Verbindungsbahn  (Lippstadt- Paderborn  -\\'arburg- 
Grenze  gegen  Kurhessen)  gegen  Baai'zahlung  des  Kaufpreises, 
ferner  1852  die  Niederschlesisch- Märkische  Bahn  (einschliesslich 
der  früheren  Berlin  •  Frankfurt  a.  G.-Bahn  durch  Zahlung  einer 
festen  Rente  von  47o  ^  die  St.-Actien,  Amortisation  derselben 
und  Uebemahme  der  Anleihen  als  Selbstschuldner  und  1855  die 
Münster  -  Hammer  Eisenbahn  unter  gleichen  Bedingungen.  Die 
Niederschlesisch  -  iMarkiäc he  l  >aliii  linite  übi  ij^^eiis  der  Staat  auf 
Eirund  der  Zinsgarantie  ben  its  is:,u  lüi  Rechnung  der  Gesell- 
schaft in  Verwaltung  und  Betrieb  genommen. 
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VWr  Rechnung  der  betreffenden  Geselh^(  iüitren  nahm  der 
Staat  itiüer  in  Verwaltimu;-  und  Betrieb  I8öu  die  Bergiscli- 
Märkisiclie  Bahn.  IB.')!  die  8targard-Poseiier  l^alni.  1854  die  Prinz- 
Wilhelmsbahn  (iSteele -Vohwinkel),  1857  die  Dberschlesisdie  Bahn 
und  die  Wilhelmsbalm  (Cosel -Oderberg).  Ausser  Verwaltung  und 
Betrieb  besorgte  er  bereits  die  Bauausfülirung  resp.  die  Voll- 
enchmg  des  Baues  Ülr  Rechnung  der  betreffenden  Gesellschaften 
bei  der  Aacben-^Dttsseldorfer,  der  Rahrort-Crefeld-Ereis  Gladbacber, 
der  Eöhi-Crefelder  and  der  Rhein-Nabebahn,  von  denen  die  beiden 
letzteren  erst  aus  dieser  Periode  stanunen.  Vielen  dieser  Bahnen 
gegenüber  Anderten  sich  in  Folge  Besitzwechsels  diese  Vertrags- 
Verhältnisse  im  Lauf  der  Zeit,  ond  wir  verweisen  bezüglich  dessen 
auf  die  speciellen  Artikel  über  die  einzelnen  Eibeabahuuiitei- 
uehmungen  in  den  tolgendeii  Tiieilen  des  Buches. 

Mit  Zinsgarantien  bedachte  die  Regierung  in  dieser  Periode 
nea  die  Berlin  -  Stettiuer,  die  Bergisch -Mäi  kische,  die  Aachen- 
Dfisseldorfer,  die  Rohrort-Orefeld- Kreis  Gladbacher  und  die  Ehein- 
Nabebahn- Gesellschaften  und  erweiterte  die  Zinsgarantien  bei 
dem  Köln-Mindener,  dem  Rheinischen  nnd  dem  Oberschlesischen 
Eisenbahnnntemebmen.  Die  aus  dieser  Periode  stammenden  Zins- 
garautien  erstreckten  sich  auf  ein  Capital  von  314230000  Mk., 
abgesehen  von  der  ftlr  die  Münster-Hammer  StammacUen  beim 
Ankauf  dieser  Bahn  bewilligten  festen  Rente. 

An  neuen  Eiaeuhalmgtiäelischat'teu  bildeten  sich  in  dieser 

Periode  nur 

di(  Kriln-Crefelder  mit  Concessiou  von  1853, 
die  Khein-Nahebahn-Geseilschaft  mit  Concession  von  1856  und 
s-  die  Oppeln-Tamowitzer  ebenfalls  mit  Concession  von  1856. 

Ausserdem  entstammt  dieser  Periode  die  erste  schnuil- 
s  pur  ige  Lucumutivbahn  Preussens  und  ganz  Deutschlands  für 
den  öffentlichen  Verkehr:  es  ist  dies  dif  liröitlialer  Eiseiibaliu 
Hennef- Kuppicliterotli,  \v»'lche  IbiiU  einer  Commauditgeseliselialt 
>eiteus  der  königlichen  l^gierung  zu  Köln,  zunächst  jedoch  nur 


für  den  öffentlichen  Güterverkelir  concessionirt  wui'de.  [Mit  Ailer- 
höclister  Concession  von  iHüU  ist  dann  die  Comraanditgesellschaft 
in  eine  AcUengesellschaft  umgeändert,  die  Bahn  bis  Waidbröl  vei^ 
Iftogert,  tmd  später  auch  der  Peraonenverkehr  eingeführt  worden. 

In  dieser  dritten  Periode  erfolgten  im  Kreise  der  Privatbahn- 

gesellscliaften  einige  Fusionen;  so  erwarb  die  Bergiscli-.\läikiscbe 
Ei^enVialingcselkchaft  lb57  Düsseldorf-Elberfeld  und  die  Rlieiuisehe 
EiMiubahugesellschaft  1857  Üuun-Köhi  sowie  IbOO  ivoiu-i  refeld. 
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Die  vierte  Periode  ist  das  Zeitalter  des  Eisenbabnkdnigs 
Dr.  Stron8l)erg,  welcher  es  verstand,  das  Privatcapital  för  das 

Actienwesen  überhaupt,  »rrtiiz  besonders  aber  für  die  Kiseiibahu- 
iintenielnminpfen  geradezu  zu  begeistern.  Duix'li  Einfiiliruug  bevor- 
•/u<rter  Actien.  Stamm  priori  tütsaetieu  oder  Piioritätsstanimactien 
genaiHit,  gestaltete  er  das  Actienwesen  um  und  wusste  gerade 
hierdurch .  durch  diese  verraeüitiich  erheblich  sicherere  Capitals- 
anlage  das  Capital  leicht  flüssig  zu  machen.  Durch  EiuflihniDg 
der  Generalentreprise  brachte  er  ein  neues  Element  in  das  Eisen- 
bahnbauwesen,  durch  welches  er  den  ersten  Grttndem  die  Schöpfung 
ihrer  Unternehmungen  allerdings  erheblich  bequemer  gestaltete,  auf 
Kosten  jedoch  der  späteren  Actieninhaber.  Die  Bahnen  dieser 
Zeit  wmden  unvergleichlich  tbeurer  als  die  früheren.  Bei  der  bei 
Weitem  grösseren  Nachfrage  stieg  naturgemäss  alles  Material  im 
Preise,  ebenso  das  Arbeitslohn  ^  mehr  noch  aber  als  dies  trat  zn 
dem  „Grtindergewinn"  noch  dei-  (Gewinn  der  Ueneralentreprise,  zu 
welchem,  möchte  man  sagen,  sich  grosse  Eisenbahnbaugesellschaften 
bildet-en.  Alles  wurde  im  grössten  Stil  hetneben.  —  Selbstv^Mknid 
wurden  diese  Bahnen  durchweg  nothleidende.  Einzeinr  kaiiijjlien 
sich  daim  glücklich  selbst  durch,  andere  wurden  durch  Eingi-eilen 
der  Regierung  gehalten,  noch  andere  von  dieser  als  finanzielle  und 
Bauroineu  käutlich  erworben,  einige  von  alten  fest  fundirten 
Bahnen  durch  Gai'antlen  und  Betiiebsverträge  gehalten  oder  im 
Concursverfahren  gekauft,  so  dass  die  überhaupt  schon  geschaffenen 
Eisenbahnen  Ihre  Grttnder  glftcküch  ttberdauert  haben.  Dagegen 
gingen  verschiedene  Eisenbahngesellschaften  vor  Durchführung  ihrer 
Unternehmungen  wieder  ein,  ebenso  auch  alle  Eisenbahnbaugesell- 
schaften.  Dem  genialen  Schöpfer  and  Fahrer  dieser  Periode  ge- 
bührt unstreitig  das  Verdienst,  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in 
schnellstem  Tempo  wesentlicli  gefordert  zu  haben,  iudess  schul  die 
plötzliche  Ueberproduction  auch  in  Verwaltuiiö  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  un?re>unde  Verhältnisse.  Altf.  sdziisacen  ehrwürdige 
Eisenbahnen  mussten  im  Selbsterhaltungstrieb  zu  bislang  ihnen 
durchaus  unbekannten  Taritmassimhmen  greifen,  ihre  Dienste  sogar 
unter  dem  Selbstkostenpreise  leisten.  Die  Bahnen  waren  ihres 
eigenen  Lokal  Verkehrs  nicht  mehr  sicher;  die  neuen  andererseits 
mussten  sich  den  ibrigen  den  in  jeder  Beziehung  leistnngsjßlhlgeren 
alten  Idnien  erst  abringen.  Ihrer  frischen  frohen  Gründer-  und 
Bauperiode  folgte  eine  um  so  ernstere  und  schwerere  Betriehsaselt. 

Auch  die  Begierung  schaffte  zu  den  bereits  bestehenden 
Staatsbahnen  neue  wichtige  Linien,  besonders  im  Gebiet  der  Ost- 
bahn und  die  Berlin -Wetzlarer  Bahn,  durch  welch  letztere  eine 
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Verbindung  der  bislier  voneinander  getrennten  östlichen  und 
westlichen  Staatsbahnlinien  geschaffttn  wurde.  Einen  ganz  be- 
deutenden Zuwachs  erhielt  das  prcn>^ische  Bahnnetz  in  dieser 
Periode  noch  durch  die  mit  den  Elbherzogthttmem^  sowie  mit 
HannoyeTf  Hessen,  Gasse!,  Nassau,  Hessen-Homburg  und  dem  6e^ 
Met  der  bislang  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  an  Preussen  über- 
kommenen Bahnen. 

Aber  auch  der  grosse  finanzielle  Elbach  yon  1878  ftUt  in 
diese  Periode.  Unter  dessen  ersten  Nachwehen  entstand  nur  mdi 
ein  eiiiziires  neues  Eiisenbahnunt-ernehmen :  wir  könuiu  diese  Zeit 
jeddch  keiner  anderen  Periode  zu  iiasieii  sclireiben.  sie  nniss  der- 
jenig-en  zugerechnet  werden,  die  sie  mit  verschuldet  liat.  »Selbst- 
re4end  hatten  unter  ihr  nicht  aliein  die  neuen  Bahnen  dieser 
Periode  selbst,  sondern  auch  die  alten  Bahnen  mit  zu  leiden,  und 
diese  dritte  Periode  charakterisirt  sie))  deshalb  als  die  Zeit  des 
höchsten  ftosseren  Aufganges  und  des  tiefsten  inneren  Niederganges 
der  Bahnen. 

Als  Chefs  des  Eisenbahnwesens  theilen  sieh  in  diese  Zeit  der 
Handelsminister  Graf  Itasenplita  von  1862  bis  1873,  und  der 
Handelsminister  Dr.  v.  Achenbach  von  1873  bis  1878;  der  erstere 

dmite  sich  des  äusseren  (Tlanzes  erfreuen,  der  letztere  hattAi  niitr 
den  traurigen  Foljren  dieses  Blenderthums  zu  känipten. 

Es  entstaiumeu  dieser  Zeit  ioigeude  neue  IMvatbahuuntei- 

iieUmungen : 

die  TOsit  -  Insterburger  Eisenbalm  mit  Concesaiou  vou  1ÖÖ2,  die 

erste  Strousbergsche  Bahn; 
die  Köln -Soester  Eisenbahn  mit  Concession  von  1863,  doch  iü»te 

sich  die  Gesellschaft  noch  Tor  Begüm  des  Baues  wieder  auf; 
die  Ostpreusflische  Slidbahn  mit  Concession  von  1863; 
die  Preussisch  -  Niederländische  Verbin- 
dungsbahn (Viersen -Venlo)  mit  Concession  vou  1863 
die  Berlin 'G5r1itKer  Eisenblüm  „        ^         „  1864 
die  Nordliausen  -  Erfurter  Eisenbahn  „         „  „1807 
die  Märkisch -Posener  Eisenbuim  (Frank- 
furt-uben- Posen)  „         ^  „  1867 
die  Halle -Sorau- Gubener  Eisenbahn                              «  ls(>s 
die  Kottbus  -  Grossenhainer  Eisenbahn  IstJH 
die  Crefeld-Kreis  Kern  pener  Industriebahtt  «  JHOis 
die  Hannover  -  Altenbekener  Eisenbahn       ,.                  „  IhüB 
die  ynie  Uelzen  -  Langwedel  als  bremensche  Staatsbahn  laut 

Staatsvertrag  von  1870 
die  Salberstadt-Blankenburger  Eisenbahn  mit  Concession  von  1870 
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die  Breslau -Warschsner  Eisenbahn        mit  Ck)nc68sion  yon  1870 

die  Pommersche  Centralbahii  „         „  «1870 

die  Berliner  Nordbahn  „         ^  ,,1870 

die  Oherlansit^er  Eisenbahn  „         ^  ,,1871 

die  >iurist('i- -  Enscheder  Eiseuhahn  ^         „  „  1871 

die   Saal  -  L  tistrutbahii  (Grosäheriugeu- 

Stranssfiirt)  „         „  „1872 

die  Angermünde  -  Schwedter  Msenbahn  r>  n  n  ^^^^^ 
die  Aachener  Industriebahn  ^        ^         „  1872 

die  Dortmmid-Gronaa-Enscheder  Eisenbahn  „  ^  „  187S 
die  Berlin  •Dresdener  Eisenbahn  n        «•        »  1872 

die  Posen -Krenzburger  Eisenbahn  „        „         „  1872 

die  Oels-Gnesener  Eisenbahn  „        „         ^  1872 

die  Marienbnrg  <  Mlawkaer  Eisenbahn  „  ^  „  1872 
die  Cronber^er  Eisenbahn  ^         ,,         „  1872 

die  \\  erushaiiseii  -  Scliinalkaldener  Eisenbahn  mit  Coucession  von 

1872,  der  SUult  Schmalkalden  grehörif?; 
die  r'iistrntbahn  (Naumburg- Artern)  mit  Cunceüsiün  von  1872,  doch 

lüfete  sich  (liü  (Gesellschaft  vor  Bednn  des  Baues  wit'der  auf: 
die  Harburg-Stade-i  'uxhavener  Eisenbahn  mit  Concession  von  1872, 
welche  1879  vou  einer  neuen  Gesellschaft  übernommen  und  deren 
Firma  hierbei  in  „Unterelbesche  Eisenbahn"  abgeändert  wurde; 
die  Lemförde •  Bergheimer  Eisenbahn,  1872  der  Deutschen  Eisen- 
bahnbangeseUschaft  concessionirt,  welch  letztere  sich  jedoch  vor 
Verwirklichung  dieses  Unternehmens  wieder  auflöste; 
die  Erfurt -Hof -Egerer  Eisenbahn  mit  Concession  von  1878,  doch 

löste  sich  die  Gesellschaft  vor  Beginn  des  Baues  wieder  auf; 
die  Westholstelnische  Eisenbahn  (Nenmflnster- Heide -Tönning)  mit 
Concession  von  1875; 

und  nachträglich  besonders  zu  nennen: 
die  Mechernicher  ßergwerkseisenbahn  (im  Kreise  Schleiden  des 
Reoitirungsbezirks  Aachen)  mit  Conceösiun  von  1865,  jedoch  nur 
in  beschränktem  Masse  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt; 
die  Georgs  -  Marieuhütten  -  Eisenbahn  (bei  Osnabrück)  1868  dem 

qrleichnamigen  I^rgwerks-  und  Hüttenverein  concessionirt,  und 
die  Berliner  Stadtbahn,  1S74  ursprünglich  als  Actienunternehmen 
von  bereits  bestehenden  Eisenbahngesellschaften  und  dem  Staat 
gegründet,  dann  aber  von  letzterem  allein  als  Staatsbahn  durch- 
geführt. 

Das  Unternehmen  der,  der  dritten  Periode  entstammenden 
Oppeln -Tamowitzer  Eisenbahngesellschafb  wurde  mit  Concession 

vou  18G5  auf  die  ^Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  '  erweitert. 
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Mit  den  Elbherzogthümem  fielen  an  Prenssen: 
die  Altona-Kieler  Bahn,  die  Schleswig-schen  Bahnen,  di*  IN  iulsburg- 
Neiunünstersche  Bahn,  die  Glückstadt- Elmshorner  Balm,  welche 
bei  Ansdehnang  ihres  Unternehmens  mit  Concession  von  187Ö 
den  Namen  „Holsteinische  Marschbahn'*  annahm,  die  Schleswig- 
Klosterkrnger  Bahn  und  der  räumlich  grdsste  Theil  der  Lübeck- 
Bficfaener  Bahn,  sAmmtlich  Privatbahnen,  and  durch  die  Friedens- 
.  schlflsse  Yon  1866  an  Privat  bahnen  die  KnifÜrst  Friedrich- 
Wilhelnia-Nordbahn  (Gerstungen- Cassel -Orenze  gegen  Warburg) 
die  Tannnsbahn  (Frankfurt  a.  M.  -  Wiesbaden),  die  Hombnrger 
Bahn  (fVankfurt  a.  M.- Homburg),  die  Frankfiort  a.  M.- Hanauer 
Bahn,  die  städtische  Verbindungsbahn  in  Frankfurt  a.  M.  und 
die  Peine  -  Ilseder  Bahn,  sowie  an  Staatsbahnen:  die  lian- 
nuvei*schen,  die  nassanischen ,  die  im  Bau  betiiidliclie  Bebra- 
Haoauer  Bahn,  sowie  llieile  der  Main -Weser  Balm,  der  Main- 
Neckar -Balm  und  der  Frankfurt  a.  M. - Offenbaclier  Bahn,  von 
welch  letzterer  der  »Staat  1868  auch  den  grosslierzoglich 
hessischen  Antheii  käuflich  erwarb,  sowie  er  ausserdem  in  dem- 
selben Jahr  den  grOBshei-zoglichen  Antheii  an  der  Main^Weser- 
bahn  in  Verwaltung  und  Betrieb  nahm. 

Von  Frivatbahnen  gingen  in  dieser  Peiiode  durch  Kauf  in  den 
Besitz  des  Staates  Uber: 

die  in  Concurs  geratiienen  Pommersche  Gentraibahn  und  Berliner 
Nordbahn,  sowie  mit  Rfleksicht  auf  den  Bau  der  Berlin -Wetz- 
larer Bahn  die  Zweigbahnen  Halle -Cassel  und  Nordhansen-NOxei 

der  Magdeburir- Leipzicrer  Halm  und  endlich  noch  die  Taunus- 
balin.  femer  in  Verwalnmg  und  Betrieb  für  Rechiumjr  der  be- 
rrertenden  Gesellschaften  die  Halle  -  Sorau  -  (rubener  ]?a]m  ,  die 
Berlin  -  Dresilener  Bahn,  di»^  ATünster-Enscheder  Bahn  und  die 
hinterpommerschen  Linien  6targard-Cöslin-Coll)erf^  -Danzio-  der 
Berlin -Stettiner  Eisenbahn,  die  letzteren  auf  Grund  der  Zins- 
garantie,  und  ausserdem  noch  vorübergehend  die  Kurfilrst- 
Friedrich-Wilhehns-Nordbahn. 

Auch  innerhalb  der  PriTatbahngesellschaften  erfolgten  um* 
fangreichere  Fusionen;  so  erwarb  die  Bei^ach- Märkische  Elsen- 
babngesellschaft  die  Prinz -Wilhelmsbahn,  die  Aachen -Düsseldorfer, 
die  Ruhrort -Crefeld- Kreis  Gladbacher,  die  Kurfarst- Friedrich- 
Wilhelms -Nordbahn,  welche  inzwischen  ihre  Firma  in  „Hessische 
Nordbahn"  umgeändert,  hatte,  und  einen  Theil  der  Preussisch- 
Ki»'der ländischen  Verbinduufjsbahu ;  den  anderen  Theil  dieser 
let/Jeien  kaufte  die  Rheinische  Kisenbahngesellschaft.  Die 
Hagdebui'g-Halberstädter  Eiseubahugesellschalt  erwarb  die  Magde- 
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hiirö:-\Vittenberjre.sclie  Balm  und  flie  .stamnistrecke  der  Maedebur^- 
Leipziger  Kisenbahn  nebst  der  Zweigbahn  Sclionebeck-l.«»dderburg' 
sowie  ausserdem  noch  die  ausserhalb  Pr»nisseiis  prelegene  ivoilien- 
Bernburger  Eisenbahn.  Die  Xordhausen  -  Erfurter  Eisenbahngesell- 
sehaft  kaufte  die  in  Coucurs  gemthene  Saal  -  Unstnitbahn.  Die 
Oberschlesische  Eisenbahn  endlich  erwarb  käuflicli  die  \\*illielms- 
bahn,  die  Neisae-Biieger  Bahn,  die  NiedenchlesiBelLe  Zweigbahn 
und  nahm  die  Stargard-Posener  Bahn  für  eigene  Rechnung  in  Be- 
trieb. Die  Berlin-Stettiner  Eisenbahngesellschaft  nahm  die  Anger- 
mUnde-Schwedter  Eisenbahn  in  Betrieb»  and  die  Ftankfiirt-Hananer 
Bahn  ging  in  den  Besitz  der  im  Grossherzogthnm  Hessen  domi* 
zilirLen  Hessischen  Liidwigsbahn  über. 

Die  Betheiligung  am  Aiilagccapital  der  Privatbahngesell- 
schaften  seitens  des  Staates  beschränkte  sicli  in  dieser  Periode  nur 
auf  <iaiiz  vereinzelte  Fälle,  in  denen  es  sich  nm  das  Zustande- 
kommen volkswirthschaftlich  \Nichtiirt  i  Linien  handelte,  und  zwar 
bei  der  Westholsteinischen  Kisenbahn  und  der  Holsteinischen 
Marschbahn,  sowie  ausserdem  bei  der  Köln -Mindener  Bahn  auf 
Grund  besonderer  Verhältnisse  bei  deren  Capitalsvermehmng.  Sie 
belief  sich  in  Summa  auf  11  076  750  Mk.  —  Dagegen  unterstütsste 
die  Begienmg  meder  mehrere  GeseUschalten  durch  Uebemahme 
umfangreicher  Zinsgarantien  und  zwar  neu  die  Magdeburg- 
Leipziger,  die  Thttringische,  die  Münster -Enscheder,  die  Halle- 
Soiau  -  Gubener  und  die  Berlin  -  Dresdener;  ausserdem  wurden  die 
Zjnsf,^arantien  für  die  Klieinische,  die  Überschlesische,  die  Berlin- 
Stet  titit-r  und  die  Köln-Mindener  Eisenbahngesellsciiaft  lun-h  weiter 
ausgedehnt.  Tni  (Manzen  erstreckten  sie  sich  auf  242  r.4rM h  ()  Alk. 

Wir  kommen  nun  zu  der  bis  in  die  Gegenwart  (IBöO) 
reichenden  fünften  Periode.  Dieselbe  beginnt  in  1878  mit  der 
Berufung  des  Ressortmimsters  von  Maybach,  welcher  unter  Ent^ 
faltung  höchster  Energie  zunächst  das  Staatsbahnprindp  durch  An- 
kauf fast  sämmtiicher  grösseren  Privatbahnen  zur  Souvei'ftnität 
brachte  und  dann  unter  Anwendung  der  neu  geschaffenen  Gattung 
von  Eisenbahnen,  der  Secnndärbahnen,  das  Bahnnetz  im  Innern  zu 
engen  Maschen  ausbaute,  hierbei  dem  höheren  Beruf  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung Kecluuuig  tragend,  idrht  Moj^s  anf  die  Kenta- 
bilität  ihrer  Linien  bedacht  zu  sein,  sondern  vor  Allem  den  volks- 
wirthscliaftliehen  Nut/eii  (IrrM'lluMi  im  Auge  zu  haben  und  deshalb 
besonders  aneli  dit'  iiiaiLien  Landstnche  der  Segniuigen  der 
Schienenwege  tiieiihattig  zu  machen,  weiche  bei  dem  bisher  vor- 
herrschenden Privatbahnprincip,  bei  welchem  naturgemÄss  haupt- 
sächlich die  Hentabilitätsirage  massgebend  war,  jener  noch  ent- 
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behrten.  W  o  da.^  der  Staatsbahnverwaltuncr  möerliche  Tempo  hinter 
den  ^\'i■lns^•hen  der  Lokalinteressenten  zuruckblkl),  Hess  die  Re- 
gierunpr  Jedoch  auch  die  Privatindustrie  ^ewiilireu  und  unter- 
sstützte  diese  nach  wie  vor  erforderlichen  Falls  linauziell,  jetzt  aber 
ausschliesslich  dui'ch  Betheiligung  am  Anlagecapital;  die  beiden  in 
dieser  Periode  übernommenen  Zinsgarantien  wurden  durch  die 
VerstaatlichoDg  anderer  Bahnen  spedeU  bedingt.  Wie  in  der 
vierten  Periode  das  Entstehen  der  vielen  grossen  3EMvatbahn- 
mitemehmnngen  die  Bildung  grosser  Eisenbahnbangesellschaften 
zur  Folge  hatte,  so  begttnstigte  jetzt  in  der  fünften  Periode  das 
Entstehen  der  sahireichen  kleinen  Privatbahnuntemehmungen  die 
Unternehmungslust  einzelner  Eisenbahnbanontemehmer,  und  es  mag 
hiermit  ja  auch  den  Bahneigeuthümern  im  Allgemeinen  gedient 
sein,  da  ihre  Repräsentanten  den  einschlägigen  Verhältnissen  meist 
s:ar  zu  fern  stehen.  Ausserdem  hat  diese  Periode  aber  unch  be- 
/'iirlich  (le^  ßeM  iel)es  das  Pachtbahnwesen  in  der  Hand  von  Eisen- 
(mlinbetriebsuuternehmern  gezeitigt,  und  dies  gereicht  nicht  immer 
zum  finanziellen  Vortheil  der  Bahneigen thümer.  Eine  übertriebene 
Fiuxjht  vor  den  bei  den  beschränkten  Verhältnissen  solcher  Lokal- 
bahnen allerdings  dop[>elt  schweren  fintwickelung^ahren  lAsst  die 
Bahneigenthflmer  Betriebsyertrftge  eingehen,  die  ihnen  durch  eine 
kleine  Zlnsgarantie  Aber  die  Entwickelung^ahre  wohl  hinweghelfen, 
für  die  sp&tere  Zeit  aber  sie  zuweilen  doch  gar  zn  sehr  schädigen. 

Bei  dem  käuflichen  Erwerb  der  Privatbahnen  in  dieser 
fiknften  Periode  trat  ein  verschiedenes  Verfahren  ein;  diejenigen, 
bei  welchen  den  Statuten  gegenüber  auf  die  Prioritätsstammactieii 
Üindenden  riickständig  waren,  erwarb  der  Staat  durch  Umtausch 
der  Actien  gegen  Staats] »apiere  sofort  zu  vollem  Eigenthum  oder 
uaiim  sie  vorher  auf  kurze  Zeit  für  Rechnung  der  (Gesell- 
schaften noch  in  \'erwaltung  und  Betrieb;  eine  Nachzahlung  der 
rückständigen  Dividenden  erfolgte  in  beiden  Fällen  nicht.  Die 
alten  Bahnen,  welche  überhaupt  keine  Prioritätsstammactien 
hatten,  nahm  der  Staat  zunächst  gegen  Zahlung  einer  festen  Bente 
auf  die  Stammactien  für  seine  eigene  Bechnnng  in  Verwaltung  und 
Betrieb  und  erwarb  sie  erst  nachträglich  zu  vollem  Eigentham 
durch  Einlösung  der  Actien.  Die  beiden  einzigen  Bahnen  mit 
Pr.-St.-Actien,  bei  welchen  Dividenden  nicht  rttdcständig  waren,  die 
Cottbtts-Grossenhainer  und  die  Aachen*  Jülicher^  wurden  nidit  einheit- 
BcU  behandelt;  die  ei-stere  nahm  der  Staat  ziuiäclist  gegen  eine  feste 
Rente  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  erwarb  sie  erst  .s)täter  zu  vollem 
Eigenthum,  die  Aachen-JiUicher  dagegen  ging  durch  »uloi  tigen  Um- 
tausch der  Acüeu  sogleich  gänzlich  in  den  Besitz  des  Staates  Uber. 
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Bezüglich  der  Neubauten  wurde  und  wird  im  Allgemeinen 
das  Princip  be(tbficlit«t.  dass  ]m  den  Secundärbahnen .  bei  welchen 
also  die  lokalen  Interessen  vorlierrscliend  sind,  der  Hau  überhaupt, 
von  der  nnentireltliclien  H ergrabe  des  erforderlichen  Terrains  seitens 
der  Interessenten .  und  in  reicheren  Gegenden  ausserdem  von 
Leistung  eines  baareu  Zuschusses  abhäugig  gemacht  wird.  f)ie 
erste  dieser  Bedingungen  wird  meistens  anch  bei  den  Privatbahnen 
nntergeordneter  Bedeutung  gestellt. 

Nachdem  im  Schoss  der  Begienmg^  die  Dnrcfaftthmng  des 
Staatsbahnprincips  bescblossen  war»  sowie  mit  Rücksicht  auf  die 
schon  damals  bedeutende  und  noch  rapid  wachsende  Ausdehnung 
des  Bahnnetzes  wurde  die  bisherige  Abtheüung  fttr  5ffidntliche  Ar- 
beiten Ton  dem  Handelsministerium  abgetrennt  und  laut  Gesetz 
vom  7«  August  1878  ein  eigenes  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten geschaften,  dessen  Chef  der  zunächst  zum  HaudelsminisLer 
berufene  Staatsminister  von  Mavbach  wurde. 

Inzwiselien  waren  iweits  mit  den  meisten  £:rossen  Private 
balinue??ellschaft;en  VerUaiuUungen  wegen  käutliclier  l^'rwerbunjr 
seitens  des  iStaats  angeknüpft,  und  nach  und  nach  wurden  ver- 
staatlicht: 

laut  Gesetz  vom  20.  Dcz(  mber  1879  die  Berlin  -  8tettiner,  die 
Köln- Mindener,  die  Magdeburg «üaiberst&dter  und  die  Hannover- 
Altenbekener  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  14.  Februar  1880  die  Rhdnische  und  die  Berlin- 
Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  25.  Februar  1880  die  Homburger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  28.  Milrz  1882  die  Bergisch- Märkische,  die  Thü- 
ringische, die  Berlin -Görlitzer,  die  Cottbus -Grosseuhainer,  die 
Märkiscli-Posener  und  die  Illiein -Nahebahn, 

laut  Gesetz  vom  13.  Mai  lftB2  die  Berlin  -  Anhaltische  Kisenbalm, 

laut  Gesetz  vom  24.  Januar  Js,s4  die  01»erschlesische,  die  Breslau- 
Sflnveidnitz-Freiburfj^er.  die  Keclite- Oder -Ufer-,  die  Altona -Kieler 
und  die  Posen -Kreuzbnrger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884  die  Berlin  -  Hamburger,  die  Oei&* 
Gnesener  und  die  Tilsit-Insterbiu-ger  Eisenbahn, 

laut  Gesetz  vom  23.  Februar  1885  die  Halle-Soran- Gubener,  die 
Münster -Enscheder,  die  Brauuschweigische  und  die  Schles- 
wigschen  Eisenbahnen, 

laut  Gesetz  vom  28.  März  1887  die  Berlin -Dresdener,  die  Nord- 
faausen-Erfnrter,  die  Oberlausitzer,  die  Angermtlnde*  Schwedter 
ntid  die  Aachener  Industriebahn,  welch  letztere  inzwischen  ihre 
i^iiniH  in  Aaclien-JiÜicher  Eisenbahn  umgeändert  hatte. 
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Ausserdem  kaufte  die  Eegiermig  laut  Gesetz  vom  17.  Mai 
1S?^4  die  der  freien  Stadt  Bremen  gehörende  Linie  TJelzeii-r<fii)f^- 
wedt'l  lind  deren  finanziellen  Antheil  an  Wiinstorf-l>r«  iiiuii-Bn  iut'r- 
haven,  laut  Gesetz  vom  H.  April  1889  die  innerhalb  Freussens  ge- 
legenea  Theilstrecken  der  Niederländisch  -  Westfälischen  Eisen- 
bahngesellschaft  von  Bismarck  i.  W.  und  von  Bocholt  bis  an  die 
preossisch-mederlündische  Grenze  gegen  Winterawyck  sowie  noch 
folgende  ansserhalb  prensdschen  Gebiets  gelegene  Strecken  and 
zwar  laut  Gesetz  vom  7.  Mfirz  1860  den  gi'ossberzoglich  hessischen 
Antheil  an  der  Main-Weserbahn,  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884 
den  im  Besitz  des  regierenden  fürstlichen  Hanses  yon  Schaumburg- 
Lippe  geweseneu  Antheil  au  der  Strecke  Hannover-Minden  und 
laut  Gesetz  \om  17.  Mai  1884  die  im  Besitz  der  freien  Stadt  Ham- 
biii-tr  stehende  Hauibiirjr-Herjredoi  l'iisenbahn.  Endlit  li  gingen  noch 
laut  Vertrag  vom  26.  Novenibt  r  18s7  per  L  April  1881)  die  bis- 
herigen herzoglich  gothaischeu  ötaatsbahnen  Fröttstädt  -  Friedrich- 
roda und  Gotha-Ohrdrof  kostenfrei  in  den  Besitz  des  preussischen 
iiitaats  über. 

Die  OstpreuBsische  Sftdbahn,  die  Marienburg-Mlawkaer  und 
dieDortmnnd-Gronan-Enscheder£isenbahngesellBchaften  hatten  8.Zt. 
die  Eanfofferte  des  Staats  abgelehnt.  Andererseits  verkaufte  die 
Russische  Regierung  per  1.  April  188B  die  Theilstrecke  Elster- 
werda-Dresden  der  ehemaligen  Berlin-Dresdener  Piivatbahn  an  das 
Königreich  Sachsen. 

An  Piivatbahnen  erstanden  neu  in  dieser  Peiiude: 
die  Kiel-Eckeniinle-Flensburger  Eisenbahn  mit  Concessiou  von  iö7« 

unter  Betluuligung  des  Staats  am  Anlagecapitnl ; 
die  Wesselburen- Heider  Eisenbahn  mit  Concessiou  von  1878,  im 

Jahre  1881  seitens  der  Westholsteinischen  Eisenbahngesellschaft 

en^orben; 

die  Panlinenaue-Neuruppiner  Eisenbahn  mit  Concessiou  von  1879; 
die  Hoyaer  Eisenbahn  (Hoya^Eystrap)  mit  Concessiou  von  1880; 
die  Altdanun-Colbeiger  Eisenbahn  mit  Conoession  von  1880  unter 

Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital ; 
die  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn  (Neustadt  in  Holstein -Olden- 

bura  i.  IL)  n)it  Coucession  von  1880  unter  lietheiliguug  des  Staats 

am  Anlagecapital; 
die  Stargard-Kiistriner  Eisenbahn  mit  roncession  vou  lööl  unter 

Betheiligung  des  Staats  am  Aulagecapilal; 
'lie  Eisern-öiegener  Eisenbahn  mit  Concessiou  von  1881; 
die  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn  mit  Coucession  von  1881» 

Eigenthum  der  Stadt  Perleberg; 
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die  Osttirwieck-Wasserlebeiier  Kisenbahii  mit  Coucessiou  vou  1881, 

Ki^enthnm  der  Stadt  ÖsUü  wieck; 
die  Sclileswiir-Aiigelcr  Eisenbalm  mit  Coucestdou  von  lsB2 

die  Hhcne-Diemelthalbahn  f*         »  n  ^^^'^ 

die  Warstein-Lippstadter  Eisenbahn  n         »  «« 

die  llmebahn  (F^inbeck -Dassel)  „         »  n 

die  Aitona-Kaltenkirchener  fiiseubaÜD  „  ^  ^  18B3 
die  Glasow-Berlmchener  Eisenlxtlm  n        »         «>  ^^^^ 

die  Prignitaser  Eäsenbahn  (Perleberg-Wittstock)  mit  Concession  von 

18B4  unter  Betheiligung  des  Staats  am  Anlagecapital; 
die  Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln    mit  Concession  von  1884 
die  Königsberg-Cranzer  Eisenbahn  „         ^  „  1884 

die  Kerkerbaclibalin  (Dehni-Kerkerbach- 

Heckholzhausen)  „         „  ,.  1884 

die  Farge- V^Piresaekor  Kiseiibalin  ^         ^  1884 

die  St^ndal-Tangermünder  Eisenbahn  »»  r  ^^^^ 

die  Zschipkan-Finsterwalder  Eisenbahn  „  „  „  1885 
die  l);)liine-Uckroer  Eisenbahn  „         „         „  1885 

die  Kreis-Altenaer  Schmalsparbahnen  mit  Concession  von  1886  unter 

Betheiü^g  des  Staats  am  Anlagecapital; 
die  Nenhaldensleber  Elsenbahn  (Neuhaldensleben-Eilsleben)  mit  Con- 
cession von  1886; 
die  EckernfÖrde-Kappehier  Schmalspnrbahn  mit  Concession  von  1887 
die  W  ermelskirchen  -  Burger  Eisenbahn  mit  Concession  von  1888, 
sämmtlicli  als  Bahnen  untergeordnet^rBedentung  (Secnndärbahnen) 
gebaut  und  betrieben,  einzelne  davuu  jschmalspnrig  her<rcstolU. 
Weituihin  entstanden  noch  aut'  Grund  von  Concesöiunen  der 
Provinzialreoierungen  etc. 

die  Frankfurt  a.  O.  -  (TÜtei-eisenbahn  mit  Concession  von  1881; 
die  Crefeld-L'erdinger  Lokalbahn  mit  Concession  von  1883  und 
die  Goldbeck-Iden-Giesenslager  Anschlussbahn  mit  Concession  von 
1886,  alle  drei  dem  Öffentlichen  Verkehr,  die  erstere  aber  nur 
dem  Gütertransport  und  die  zweite  vorläufig  nur  dem  Personen- 
verkehr dienend. 

Ausser  den  voi-st«hend,  bei  den  einzelnen  Bahnen  autgeluln-ten 
Capitalsbetheiligungen  üburunlun  der  Staat  audi  uucli  einen  Theil 
der  bei  AiKsdelinunir  des  TTutcnicliDieiis  dw  »ilürkstadt-Klnisliomer 
resp.  Holstciiiisclu-ii  Älar^clibahii  /aiv  Sclilesw  m-HnlstiMiiisrluMi  Marsch- 
bahn  ausgegebenen  neuen  Actien.  Im  iTanzeii  bcliei  sich  die  staatir 
seitige  Capitalsbetheiligung  in  dieser  Periode  auf  0  745  700  Mk. 

Neue  Zinsgarantien  übenmhm  die  T^t  irierung  in  diesem  Zeit- 
raum ihi-erseits  nicht,  »ie  trat  aber  beim  Ankauf  der  Berlin-An- 


Digitized  by  Google 


—    125  — 

baUaflchen  mid  der  Altona-Kieler  Babn  in  deren  Garantieverbind- 

lichkeiteu  gegenüber  der  Oberlausitzer  resp.  den  iSclileswi^^scheu 
Bahnen  ein:  dieselben  erstreckten  sich  auf  ein  ('apital  von  30  000  ooo 
Mark,  jedoch  sind  beide  "Bahnen,  wie  wir  treselien  haben,  inzwischen 
gleichfalls  in  den  vollen  Besitz  des  StrtaTi  ^  iibergp^anc^pTi.  Von 
Privatbabnen  nalini  in  diesem  Zeitraum  der  8taat  die  Iluiebalm. 
die  Kreis  Oldenburger,  die  Farge-Vegesacker  und  die  in  dem  zum 
Grossherzog^um  Oldenburg  gehörenden  Ftirstenthum  Birkenfeld  ge- 
legene, von  der  Rhein-Nahebahn  abzweigende  Birkenfelder  Zweig- 
bakn,  sSmmtlich  für  Bechnmig  der  Eigenthttmer,  in  Verwaltung  nnd 
Betriel). 

In  vereinzelten  Fällen  nnd  zu  verschiedenen  Zeiten  hat  die 
Begiemng  auch  directe  haaie  BeihOlfen  an  PHvatliahnen  gegeben, 
und  zwar  der  Köln^Hlnden-Hiüringer  YerUndnngflhahn,  der  Thürin- 
gischen, der  Bergisch -Märkischen,  der  Tilsit  -  Insterburger,  der 
Ostpreussischeu  SUdbahn-,  und  der  Brölthalbalmgesellschaft  sowie 
der  Stadt  Schmalkalden. 

Fassen  wii'  zum  Schluss  das  N'erhältniss  des  St^tats  zu  den 
uoch  bestehenden  Privatbahnen  zusammen,  an  ergiebt  sich  Folgendes: 

Die  JStargard-Posener  Bahn  steht  in  Verwaltung  und  Be- 
trieb des  Staats  für  dessen  eigene  Bechnung.  Derselbe  war,  wie 
schon  weiter  oben  angegehen,  bei  dieser  von  Anfang  an  finanziell 
engagirt  durch  Betheiligung  am  Anlagecapital  und  Uebemahme  einer 
3Vs  prozentigen  Zinsgarantie  für  die  Fdvatactien.  Bas  Jetzige  Ver- 
hSltnlsa  besieht  seit  Verstaatlichung  der  Oberschlesischen  Bahn,  mit 
welcher  die  Stargard-Posener  fusionirt  war.  Der  Staat  zahlt  den 
St.-Actien  eine  feste  Rente  von  4  Ys  7o  ui^d  amortisirt  die  Privatactien 
derart,  dass  die  Bahn  ungefähr  1895  sein  volles  Eigenthum  wird. 

Bei  der  Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn  ist  der 
^Uuit  mit  Actien  betheiligt  und  berechtigt,  entgegen  dem  (besetz 
von  1838  die  ganze  Hahn  bereits  von  1897  al»  mit  er  J^erechnung 
dea  Kantpreises  nacli  Jenem,  die  1888  eoncessiunii le  Zweigbahn 
von  W  Ilster  an  den  Nordostseecanal  aber  judei-zeit,  also  auch  noch 
früher,  gegen  Erstattung  der  wlrklicheu  Aulagekosten  käuflich  zu 
erwerben. 

Bei  der  Westholsteinischen  nnd  der  Kiel-Eckernförde- 
Flensbnrger  Bahn  ist  der  Staat  gleichfalls  durch  Betheiligung 
am  Anlagecapital  engagirt;  weitere  besondere  VerhUtnisse  bestehen 
diesen  Bahnen  gegenüber  jedoch  nicht. 

Die  Altdamm-Colberger  und  die  Stargard-Ktt striner 
Bahn  dagegen,  bei  denen  er  m  gleicher  Weise  betheiligt  ist,  darf 
er  jederzeit  fttr  Bechnung  der  Qesellschaften  in  Betiieb  nehmen. 
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Die  Kreis  Oldenburger  Halm,  von  welcher  der  Staat  schon 
selbst  Actieii  iilHnnoninmn  nnd  durch  Krwerb  der  Altona-Kieler 
Bahn  si  Irlu;  uodi  dazu  rrhalt»'u  hat.  steht  seit  \'erstaatlichung  der 
letzteren  für  Kechmuig  der  Kigenthünierin  iu  J>taatsbeü*ieb. 

Bezüglich  der  Prignitzbahn  und  der  Kreis  Altenaer 
Schmalsp  Urb  ahnen,  an  deren  Actiencapital  er  ebenfalls  betheiligt 
ist^  hat  er  sich  das  Hecht  vorbehalten,  die  Bahnen  schon  nach 
10  Jahren  von  Er($ffnnng  ab,  d.  i.  1895  resp.  1898,  unter  Berech- 

mng  des  Kaufpreises  nach  dem  1838er  Gesetz  für  sich  zu  erwerben, 
und  ausserdem  die  l'riiiuitzbahu  jederzeit  füi*  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft in  Betneb  zu  nehmen. 

Gewissermassen  ist  der  Staat  femer  noch  bei  der  Ost» 
preussischen  Südbahn  finauziell  engagirt,  indem  die  derselben 
bewilligte  Staatsbeihttlfe  bedingter  Rückzahlung  unterliegt. 

Andererseits  steht  ohne  pecuniftre  Betheiligung  seitens  des 
Staats  die  Timebahn  seit  Uebergaug  der  Brannschweigischen 

Kisenbahn  an  den  preussischen  Staat  für  Rechnung  der  Gesellschaft 
in  dessen  Betrieb. 

Zu  den  anderen  iimerhalb  Preussens  gelegenen  Privatbahnen 
besteht  ein  besonderes  Vertragsverhältniss  nicht,  dagegen  stallt 
der  preussische  SUuit  zu  zwei  ausserhalb  Preussens  gelegenen  Privat- 
bahnen iu  besonderen  Besdehungen.  Ks  sind  dies  die  Werrabahn 
und  die  Birkenfelder  Zweigbahn.  Von  der  ersteren  sind  ihm 
bei  VerstaatUchung  der  Thüringischen  Bahn  für  3  000000  Mk.  St.> 
Actien  zugefallen,  und  die  letztere  steht,  wie  bereits  weiter  oben 
gesagt,  fär  Rechnung  der  Stadt  Birkenfeld  als  Eigenthttmerin  in 
Betrieb  der  preussischen  Staatsbahnverwaltung.  Ju  den  seit  1879 
ertheilten  ('oncessionen  ist  üVirigens  zum  p-rössleii  Theil  auf  Nfi- 
langeii  ilic  jedei'zeiti<r*^  Betriebsuberlassuii;,^  an  Auschius.sbahucu 
gegen  eine  Rente  von  unndestens  4'/2 "  „  des  Anlage  capitals  und 
ausserdem  die  Berechtigunii  des  Staatu  ausbeduugen,  bei  einer  ge- 
wissen J^ruttoeinnahine  während  drei  aufeinander  folgender  Jahre 
—  meist  16  000  Mk.  pro  Kilometer  —  die  Anlage  des  zweiten 
(^leises,  sowie  überhaupt  jederzeit  erforderlichen  Falls  den  Ausbau 
der  Secundärbahnen  zu  Vollbahnen  fordeiii  zu  können. 

In  alierjüngster  Zeit  (Oktober  1889)  ist  die  Regierunar  mit 
der  WestholsteiniMlit  ii.  der  Schleswig-llolsteinisclieu  Afarsclibahn 
und  der  UiiterellK'>rlh'n  Kisenbahiigesellscliaft  sowie  mir  drr  Stadt 
^Schmalkalden  behufs  käiü  lieber  l  eberlassung  ihrer  Balmen  an  den 
Staat  in  Verhandlung  getreten.  I>as  Ergebuiss  dei'selben  künnen 
wir  bei  diesem  Artikel  nicht  mehi-  abwarten,  werden  es  aber  im 
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4.  Abscluitt  unseres  Baches  in  den  einzelnen  Artikeln  über  diese 
Bahnen  selbst  briugeu. 

Die  bisher  aiifg-efnlirteii  Privaibahnen  sind  alle  solche,  welche 
eiiiweder  ^-dw/.  iinierlialb  Preusseus  oder  wenigstens  nur  mit  kurzen 
Theiistrecken  ausserhalb  Preussens  liegen,  und  deren  Gesellschaften 
ihren  Sitz  in  Preusseu  haben.  Es  liegen  aber  noch  Theiistrecken 
deutscher  Privatbahnen  innerhalb  Preussens,  deren  Qesellschafteu 
ihren  Sitz  in  anderen  deutschen  Staaten  haben,  und  zwar  ron  der 
Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn,  von  der  Hessischen  Lndwigs- 
eisenbahn,  von  den  Vereinigten  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
von  der  Werrabahn,  von  der  Braun schweigischen  Landes- 
eisenbahn, von  der  Eisenberg-Grossener  Elsenbahn  und  von 
der  Halberstadt -Blankenburger  Eisenbahn.  Ebenso  liegen 
imh  Theiistrecken  anderer  deutscher  Staatsbahnen  auf  preussischem 
Gebiet  und  zwar  von  den  säclisi  sehen  Staat  sb  ah  neu,  den 
oblenburgischeii  Staaisbalineii.  den  oberhessisciien  Eisen- 
bahnen des  Grosshei-zogthums  Hessen,  und  innerhalb  Hohenzollerns 
von  den  badischen  and  den  württembergischen Staatsbahueu. 
Auch  die  Linien  einiger  ausserdeutscher  Priratbahnen  reichen  anf 
preussisches  Gebiet  herüber  und  zwar  von  der  österreichischen 
Lokaleisenbahn,  der  Almelo-Salzbergener  Eisenbahn  und 
der  Kordbrabant'Deutschen  Eisenbahn.  Ausserdentsche Staats- 
bahnen dagegen  reichen  nicht  nach  Freussen  herein,  vielmehr  deckt 
«ich  bei  diesen  der  Endpunkt  durchweg  mit  der  politischen  Landes- 
8:renze.  Die  Verhältnisse  der  auf  preussischem  Gebiet  gelegenen 
Theiistrecken  ansserpreussischer  Bahnen  sind  durch  besondere  Staats- 
verträge und  durch  das  weiter  oben  schon  erwähnte  Gesetz  von 
ib67  über  die  Kisenbahiisteuer  liert-^elt. 

Auf  die  durch  Vertrag  vom  7.  Dezember  1840  dem 
preosadschen  Staatsverbande  einverleibten  Fürstentbümer  Uohen- 
zonern-Hechingen  und  üohenzoUern-Sigmaringen  wurden  die  fi  tiliei'en 
preoasischen  Süsenbahngesetze  nicht  ausgedehnt^  flir  jene  vielmehr 
QBterm  1.  Mai  1865  ein  besonderes  Gesetz  über  die  Anlage  von 
Eiflenbabnen  erlassen.  Dasselbe  bestimmt,  dass  zu  soldier  die 
landesherrliche  Genehmigung  erforderlich  sei,  sichert  die  Expro- 
priationsbefugniss  zn,  bestimmt  die  Handhabung  der  Bahnpolizei 
durch  den  betreflenden  Eiseubahuuiiteniehmer  nach  dem  vom 
Ressortminister  (hiriiber  zu  erlassenden  Req:lement  und  behaiulelt 
im  Lebrigen  noch  die  Verliiiltnisse  des  Lirunderwerbs.  Dies  Gesetz 
erschien,  nachdem  untenn  ."5.  Müi*z  desselben  Jahres  mit*  den  Re- 
^eningen  des  Königreichs  Württemberg  und  des  Grossherzogthums 
Baden  Staatsverträge  über  die  Erbauung  bestimmter,  Hohenzollem 
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dnrcliBclineidender  Linien  seitens  der  beiden  g^enannten  Staaten  auf 

deren  eigene  alleiiufire  R«chniui^^  abjreschlossen  worden  waren.  Es 
sind  dies  seiteiiö  W  iirttemberp's  die  Obere  Neckarbaliu  Tuttlin^en- 
Rottwoil  in  der  TluMlsticike  Horb-Sulz,  IHOT  eröffnet,  die  Hoheii- 
zollenibatiii  in  dru  'l'lieilstrecken  Tu tt Ii n Lreu  -  Hechingen  18G9, 
Hechingen-Balingen  1874  und  Balingen-Signiaringen  1878  eröffnet, 
die  Untere  Donaubahn  in  der  Theilstrecke  Mengen  -  Sigmariogen 
1873  und  die  Allgäubahn  Altliausen -Ostrach- Pfullendoif  1875  er- 
öffnet. Von  badisehen  Bahnen  ist  es  die  Linie  Badol&ell- 
Schwackenrenthe  -  Kranclienwies  -  Mengen  mit  der  Zweigbahn 
Sehwackenreuthe-Pfnllendorf  und  der  ganz  innerhalb  Hohenzollema 
gelegenen  Zweigbahn  Kraachenwies-Sigmaringen,  sämmtlich  1873 
dem  Verkehr  übergeben.  Diese  Theilstrecken  sind  also  auf 
preussischem  Gebiet  liegende  wiii-tt^mbergisclie  resp.  badische 
Staatsbahnen,  doch  hat  sich  Preusücn  mlialtUch  der  g-enannten  Ver- 
träge das  Recht  vorbehalten,  dieselben  nach  Abiaul  n  ^  ii  'M)  Jahren 
nach  Eröffnung  säniniLliclier  in  Uede  stehenden  Tiinieu  gegen  Ki  - 
stattung  des  AnlagecAi)itals  einschliesslich  der  Bauzinsen,  aber  ab- 
züglich des  Minderwerthes  dur(^h  Abnutzung,  käuflich  für  sich  zu 
erwerben.  Bezüglich  der  wiuttembergischen  Linien  würde  dieser 
Zeitpunkt  in  das  Jahr  1908  und  bezüglich  der  badischen  in  das 
Jahr  1903  fallen.  Nachtrüglich  wird  aus  strategischen  Rücksichten 
auf  Veranlassung  des  Reichs  und  auf  Grund  besonderen  Vertrages 
zwischen  Ft^ussen  und  Württemberg  von  1887  noch  die  in  ihrer 
Endstrecke  auf  hohenzoUersches  Gebiet  entfallende  Linie  Tuttlingen- 
Inzigkofen  bei  Sigmaringen  seitens  \\  ürttembergs  gebaut,  doch  ist  die- 
selbe bis  ulL.  Mär/  lösy  noch  nidit  dem  Verkehr  übergeben.  Von  diesen 
Linien  entfallen  auf  den  nördlichen  Theil  des  Landes,  das  ti  iihere 
Fürstenthum  Hecliingen,  Horb-8ulz  und  'i  iU)in<:t'n-Balingen.  wahr  nd 
alle  anderen  sich  auf  den  südlichen  Theil  Sigraaiingen  concentriren. 

Nachstehend  geben  wir  noch  eine  Zusammenstellung  übei*  die 
Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  in  den  preussiscben  Landen  am 
Schluss  der  einzelnen  Perioden,  aus  welcher  auch  das  jeweilige 
Grössenverbftltniss  zwischen  Staats-  und  Privatbahnen  ersichtÜch  Ist. 

Es  waren  vorhanden 

Am  8chluss        I^Qssiüche       Preussincbe  rriTatbabnen  Snninm 
de»  JahreH       S^taatsbahnen  uml  l'heilstrecken 

HUKMerj>r('U.ssi:»cher  Bidiuen 

1842               —  522  km  ',22  km 

1847                 —  2150    „  2150 

1802  1507  km  4077  5044  „ 

1877  4685    ^  12710    .  17395  ^ 

1.  Apnll889  21610  „  2750  „  24860  « 
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Von  den  am  1.  April  1889  \  orhandeuen  Eisenbahnen  mit 
lenaa  24  359,««  km  entfallen  aul  die: 

pmifsisclien  Staatsbahnen  21610,2i  km 


Keichsbahuen   16,m  ^ 

badischen  Staatseiseubahneu    20,m  „ 

oberhessischen  Eisenl)aho6u(gro8sbensoglicb  hessischen  i  ^ 

Staatsbahnen)  j  " 

oldenboiigisdien  Staatsdeenbahnen   82,s«  „ 

sächsischen  Staatseisenbahnen   12,«i  „ 

wflrttembergischen  Staatseisenbahnen   59,«i  „ 

Aachen-lCastrichter  Eisenbahn   7,22  ^ 

AHdamm-GoIberger  Eisenbahn   122,2?  „ 

Kreis  Alteuaer  Schmalspurbahnen   34,59  „ 

Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn   11,75  „ 

Altoaa-Kalteiikircbener  Eisenl)ahn   30,0? 

Braunschweigisdie  Landeseisenbahn   15, 90  „ 

^  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  .  55,:u  „ 

Brölthalbahn   33,8«  „ 

Crefelder  Eisenbahn   60,2«  „ 

(^refeid-Uerdinger  Lokalbahn   17,oo  „ 

Cronberger  Eisenbahn   9,i«  ^ 

D&hme-Ückroer  Eisenbahn   12t5a  ^ 

Dortmnnd-Gronau-Enscheder  Eisenbahn   96,«9 

Eckernlbrde-Kappehier  Schmalspurbahn   28,7o  „ 

Eisenberg-Crossener  Eisenbahn   0,28  „ 

Eisem-Siegener  Eisenbahn   12,8o  „ 

Fai^re-\'ep:esacker  Eisenbahn   10,as  „ 

Kreij^-Eisenbalm  F  lensburg- Kappeln    ......  51,«8  „ 

fitädtische  V'erbiaduiuj-sbahn  von  Fraukturt  a.M.  .    .  7,74  ^ 

Frdukliii't  a.O.-Gütt^reiseiibalin   4,o«  „ 

(Teorgs-MariRTihütter  Eisenbahn   7,30  „ 

Glasow-Berlinchener  Eisenbahn    18,oi  ^ 

Goldbeck-Giesenslager  Anschlnssbahn   12,io  » 

Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn   31,i«  ^ 

Hessische  Ludwigsbahn   140,5k  ^ 

Hoyaer  Eisenbahn   6,»i  ^ 

nmebahn   13,2a  ^ 

Kerkerbachbahn   15,8«  „ 

Kiel-EckemfSrde-FlensbDrger  Eisenbahn     ....  78,78 

Königsberg-Cranzer  Eisenbahn    28,ao 

Krt'is  Oldenburger  Eisenbabn   23,!.'  .. 

Lübeck-Buchener  Eisenbahn   H6,5u  .. 
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Marieuburg-Mlawkaer  EiseDbahn  .  

Mechernicher  Bei^werkfibahnen  

NenbaldenBleber  Eiaenbalm  

Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn  

O&tpreuBsiBche  Sfidbabn  

Paullnenaue-Neui'uppiiier  Eisenbahn  

Peiue-llsüder  Eisenlmhu  

Pfälzischen  Eisenbalmeu  

Priirnitzer  Eisenbahn  

Khene-Diemelthalbahn  

Schleawig-Angeler  Eisenbahn  

SchleBwig-Holsteinische  Marschbaho  

Stargard-Küstriner  Eisenbahn  

Stargard-PoBener  Eisenbahn  

Stendal-Tangermflnder  Eisenbahn  

Unterelbesche  Eisenbahn  

Warstein-Lippstadter  Eisenbahn  

Wermelskirchen-Bürger  Eisenbahn  (am  1.  April  188Ö 
noch  nicht  eröUnet) 

Wernshausen-Schmalkalder  EiHenbahn  

Wen*abalin  

Westholsteinische  Eisenbahn  

Wittenberge-] *erlel)erger  Eisenbahn  

Zs<  hipkau-lj'insterwalder  Eisenbahn  ...... 

nntl  auf  ausserdeutscheFrivatluihnenTheiistreckdn  der 
Alinelo-äabsbergener  Eisenbahn  

Nordbrabant-Beatsche  Eisenbahn  

Oeaterreichische  Lokalelsenbahn  

sowie  auf  die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
AnseblnsBstrecken  von  der  Berliner  Ringbahn 
naidi  dem  Berliner Lagerhof  ( Actiengesellschaft) 
und  dem  städtisclien  ( 'entralviehof,  Eigenthiim 
der  Actiungt'scllscliat't  resp.  der  Stadt  l^eriin, 
vom  preusüischen  6taat  aber  pachtweise  be- 
trieben   


149,s2  km 

r 

81,71  „ 
5,18  „ 

242,M  „ 

28,08  ^ 

21,46 

237,Ho 

98,95 

172,81 

13,15 

96,9« 

80,88 


22,05 

40,83 
6,54 


n 

ff 

» 

r 
n 
» 


4,o«i  „ 

99,80  ^ 

10,54 

20,w  „ 


»» 


4,11  n 


Snmma  24359,80  km 


i^'ürstenthaiu  Reass  ält.  L.  (Greiz). 

Geographie.  310  qkm  mit  58  000  Einwohnern.  35,35  km 
Kiaenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  ll,i7  km. 
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Das  Fiirstenthum  besteht  aus  drei  voneinander  getrennt 
liegenden  Theilen,  aus  dem  grösseren  östlichen  mit  der  Hauptstadt 
üreiz,  zwischen  dem  KöniLn-eich  Sachsen  und  dem  Xeustadter 
Kreise  des  Grossherzof^^thums  Sachsen-Weimar  gelepren,  ans  dem 
kleinerea  mittleren  mit  der  8tadt  Zeulenroda  innerhalb  des  Fili  steii- 
thums  Reuss  j.  L.  und  aus  dem  langen  schmalen  westlichen  Theil 
mit  dem  Hauptorte  Burgk,  zwischen  Reuss  j.  L.,  dem  Neustadter 
Kreis  und  der  preusdsclien  £aclave  Ziegenrflck  gelegen.  Alle  drei 
liegen  auf  dem  Tbttringer  Walde;  der  grossere  Theü  wird  in  der 
Eichtang  von  S&den  nach  Norden  von  der  weissen  Elster  durch- 
flössen, der  mittlere  von  der  Weida  berfihrt,  wfthrend  der  westliche 
m  oberen  Lanf  der  Saale  liegt. 

Bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  liefert  der  Acker- 
bau nicht  den  genügenden  lokalen  Bedari .  dagegen  sind  Viehzucht 
inid  die  Ge\dnnung  von  Waldprudiicten  bedeutend.  Bergbau  kommt 
im  Getrensatz  zum  Fürst enthunu'  h'euss  j.  T..  liier  nichi  \».r.  die 
Industrie  aber  ist  hoch  entwickelt,  nnd  hierin  steht  die  Haupt- 
ünd  Residenzstadt  (rvdz  obenan,  deren  abrikate  in  Woll-,  Baum- 
woüwaaren,  Kammgarn  und  lialbseidenen  Stötten  sich  eines  Welt- 
rufes erfi^nen.  Nebenan  steht  in  industrieller  Bedeutung  mit 
wichtiger  Strampfwaarenfabrikation  und  ebenfalls  Verfertigung  von 
wollenen  nnd  halbwollenen  Kleiderstoffen  Zeulenroda.  In  dem 
westlichen  Theile  befindet  sich  bei  dem  schon  oben  genannten  Orte 
Burgk  ein  Eisenwerk. 


Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Trotz  der. 
wie  wii"  gesehen  haben,  industriellen  \\  ichtigkeit  der  ."Stadt  (ireiz 
rausste  das  Fürütenthum  lange  Zeit  der  ei'strebten  Eisenbahnver- 
biiulnn;!  entbehren.  Dajs  Küiiigreicli  Sachsen,  an  dessen  Staat s- 
lialinn«_'tz  einziL'-  und  allein  der  Ansehlnss  zu  suchen  war.  fand  sich 
zur  Ausführung  einer  derartigen  Bahn  auf  eigene  Kosten  niclit 
bereit^  die  fürstliche  Regierung  konnte  ihr  Budget  nicht  derartig 
belasten,  wie  es  die  Anlage  einer  VoUbalin  mit  sich  bringt,  die 
Znlilssigkeit  leichteren,  billigeren  Baues  der  Secundärbahnen  war 
ibet  noch  nicht  aQfgestellt>  resp.  anerkannt.  Deshalb  bemOhten 
nch  die  fürstliche  Begiemng  und  mit  ihr  die  Industriellen  der 
Stsdt  Greiz  um  die  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  durch 
eue  Actiengesellschaft,  und  Dank  der  Bereitwilligkeit  der 
ersteren,  sich  mit  ansehnlichem  Betrage  an  dem  Anlagecapital 
äiier  solchen  zu  betheUigen,  glückte  es,  das  Ilnteniehmen  in 
dieser  Weise  durchzuluiiren.    Die  füi-stliclie  liegierung  übernahm 
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300  üüO  Mk.  Si. -A(tieii  mit  bedingtem  Dividenden  verzieht,  und  es 
wurde  die  \i\  I^mIc  >lt  heiide  Linie  von  Greiz  östlich  an  die  säch- 
sisrhe  Staat sbaliiiliiiie  I.eiiizig-Hof  unter  dem  Namen  Greiz-Bruuuer 
Bahn  1805  dorn  Hotriebe  übergeben. 

Die  zweite  Schienen verbindnnu:  erhielt  der  östliche  Theil  des 
Fttrstenthums  1875  in  (1er  Sächsisch-Thoringischeu  Eisenbahn  (Wol£»- 
geföhrt-Greiz-Weiflehlitz). 

Der  mittlere  TheU  und  mit  ihm  die  Stadt  Zeulenroda  wurde 
erst  1888  dm<ch  ErOffhnng  der  königlich  sächdachen  Staatsbahn- 
strecke Mehltheuer-Weida  (welche  als  PriTatbahnonternehmen 
im  Bau  begonnen  worden  war>  in  da^  Schienennetz  gezogen. 

Der  westliche  Tlieil  ertreut  .sich  bis  Jetzt  188'J  noch  nicht 
einer  Ei8enbahnverbindnn^^  eine  solche  ist  ihm  aber  nuiiinehr  auch 
gesichert  in  der  seitens  i'reussens  1888  auf  eigene  8taatskost<^n 
zui*  Bauausfühnin^r  beschlosseueu  Linie  Triptis  -  Auma  -  Ziegern  ück- 
Lobenstein-Blan  kenstein . 

Die  Eisenbahnangelegenbeiten  sind  der  fürstlich  reuss-plau- 
ischen  Regierung  unterstellt. 

Die  innerhalb  des  Fürstenthums  gelegenen  Eisenbahnen  hatten 
ult.  llürz  1889  eine  GesammÜänge  Ton  35,8ji  km,  welche  durch 
den  inzwischen  erfolgton  Verkauf  der  Greiz -Brunner  und  der 
Sächsisch-Thttringischeu  Eisenbahn  sämmtlich  im  Besitz  und  Betrieb 
des  Königreichs  Sachsen  stehen. 


Fttrsteiithmii  Renss  j.  L.  (Schleiz-Gera). 

Geographie.  B20  ({km  mit  114  000  Eüuwolmem.  oü^au  km 
Kisenbahnen,  mithin  auf  100  (|kra  6,90  km. 

Das  Kürstenthum  besteht  aus  einem  grösseren  südlichen 
'J'heil  mit  der  Stadt  Schleiz.  zwischen  den  Königreichen  Sachsen 
und  Bayern,  der  preussischen  Enclave  Ziegenrück  und  rerschiedenen 
thüringischen  Staaten,  aus  einem  kleineren  mittleren  zwischen  dem 
Greizer  und  Zeulenrodaer  Bezirk  des  Fürstenthums  Reuss  ft.  L. 
und  aus  dem  wiederum  grösseren  nördlichen  Theü  mit  der  Haupt- 
nnd  Besidenzstadt  Gera  zwischen  der  prenssischen  Provinz  Sachsen, 
den  beiden  Tiieilen  des  Herzogthums  Alt^-nburir  und  dem  Neustadt^r 
Kreise  des  (Trossherzogthums  Saclisen -Weimar  gelegen,  sowie  aus 
einigen  nid)etleutenden  Exclaven. 

Die  beiden  erstgenannten  Theile  bilden  den  oberländischen 
und  der  (leraer  den  unterländischen  Bezirk. 

Der  erst^re  liegt  gänzlich  auf  dem  Thüringer  Walde,  der 
untiPrländische  dagegen   nur  noch  auf  den  nordöstlichen  Ab- 
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dachungen  desselben.  Jener  wird  von  der  Saale  in  ihrem  oberen 
Lauf,  dieser  von  der  weissen  Elster  durchflössen. 

in  dem  oberlftndischen  Bezirk  finden  sich  zahlreiche  Wal- 
dangen,  welche  für  den  Ackerhan  weniger  Raum  lassen,  dagegen 
ist  hier  die  Viehzucht  bedeutend;  in  dem  flacheren  onterlftndischen 
Bezirk  ist  der  Ackerbau  vorherrschend.  Der  Bergbau  liefert 
Bnumkohlen  im  Geraischen ,  Erze  und  Salz  im  oberlftndischen 
Bezirk. 

IlaiiptUandels-  und  Tiidiistrieplatz  ist  die  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Gera  mit  Kamni\v(>llvvaarenlabrikatii)n  (Tibetl .  Kamm-  und 
Sti-eic!iwollgrarnsj)innerpipn.  Färbereien,  iVchsiedereien,  G erbereien, 
Harmonika-,  Tabak-.  W  ap;en-  und  Maschinenlabriken.  Im  ober- 
läiidischen  Bezirk  sind  als  Industrieorte  von  Bedeutung  die  frühere 
ite^idenz  Schleiz  und  Lobt  nstein,  bei  welch  letzterer  Stadt  sich 
auch  fäsenhammerwerke  befinden. 


Wstorisdie  EntwiGkelimg  dea  Eisonbahnweaena.  Betreffs  der 
Entwickelnng  des  Eisenbahnwesens  mttssen  die  beiden  Bezirke  völlig 
getrennt  behandelt  werden.  Dem  unierländischen  Bezirk  hat  die 
wegen  ihrer  industriellen  Bedeutung  von  den  Eisenbahnunternehmerii 
viel  umworbene  Stadt  Gera  ein  nmfangreiclie.s  Schienennetz  ver- 
aliattt,  so  die  erste  EisenbaliiiverbinduTi<r  narh  Nordt  n  m  drv 

Zweigbahn  Weissenfeis  -  Gera  der  Thüringischen  Eisenbahn;  dieser 
folgte  1865  die  Gössnitz -Geraer  Eisenbahn,  welche  den  Anschluss 
an  das  sächsische  Bahnnetz  herstellte,  1871  die  Gera-Kichichter 
Bahn,  ebenfalls  ein  Theil  des  thttiingischen  Gesammtontemehmens, 
und  1876  die  Weimar^Oeraer  Bahn. 

Der  oberiAndische  Bezirk,  und  zwar  auch  nur  der  oben  er- 
wähnte mittlere  kleine  Theil  erhielt  den  ersten  Schienenweg  erst 
1883  in  der  königlich  sächsischen  Staatsbahnstrecke  Hehlthener^ 
Weida.  Der  südliche  i^i  osste  Theil  \  erdankt  seine  bisher  einzige 
Eisenbahnverbindung  der  eigenen  Kejriprnnff.  indem  diese,  im 
Interesse  ihrer  Stadt  Schleiz,  auf  Staatskosten  von  dort  östlich  bis 
au  die  königlich  sächsische  Grenze  baute,  während  die  K*>rtsetzung 
nach  der  Station  Schönberg  (der  sächsischen  Staatsbahnstrecke 
Leipzig-Hof)  von  der  königlich  sächsischen  Hegierung  auf  eigene 
Kosten  ausgeführt  wurde,  welche  auch  den  renssischen  Theil  sdit 
Eröffhong  1887  pachtweise  mit  in  Betrieb  hat. 

£ine  weitere  Eisenbahnverbindung  ist  diesem  Theil  und 
spedeU  auch  der  Mer  näclist  Schleiz  wichtigsten  Stadt  Lobenstein 
in  der  1888  von  Freussen  zur  Ausfthmng  beschlossenen  pi'eussischen 
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Staats^iAnsti'ecke  Triptis  -  Ziegenrück  -  Loben&tein  -  BlankenBtein  ge- 
sichert. 

Ton  den  oben  genannten  PrivatbahnunternehmiiiiLen  uuter- 
stutzte  die  lurstliclie  Regierimg  in  (ietueiiischaft  mit  deu  anderen 
betheiligten  Staaten  die  (-Jera- Eichichter  und  Weimar  -  (^eraer 
Eisenbahn  duich  Ziiisgarantien;  dieselbe  belieftsich  bei  der  ersleren 
auf  3'/2  7o  fiir  die  St.-Actien  Lit.  C  der  Thüringischen  Eisenbahn, 
und  bei  der  letzteren  aui'4Vi7a  das  St.-ActieucapitaL  Die 
Weimar  -  Geraer  Zinsgarantie  mtuiste  während  ihi*er  ganzen  zehn- 
jährigen Dauer  bis  1886  stets  voll,  und  die  Gera  -  Eichichter 
bis  zum  Uebergang  der  Thüringischen  Bahn  in  den  Besitz  des 
prenssischen  Staates  1882  al\jährlich  ebenfalls  mit  hohen  Betrftgen 
in  Anspruch  genommen  werden.  Bei  der  Verstaatlichnng  des  letzte 
genannten  Unternehmens  erhielt  die  fßrstliche  Kegierung  in  Com- 
{»ensimng  ihrer  Verpflichtnngen  nnd  Forderungen  aus  Zinsgarantie 
und  Eisenbahnsteuer,  unter  Ablösung  beider  eine  einmalige  Ab- 
findung von  1^*0  000  Mk. 

Die  Ki  t  iil)aUnangeb»<renlieiten  ><ind  im  Fürstenthum  dem 
lüi'btlu'li  reussisclien  Mini>lt'iinin  nnterst«^l!f. 

I>ie  innerhalb  (U*s  Fürstentliunis  |iele«j;-eiien  Eisenbahnen 
hatten  ult.  März  IHBii  eine  Gesammtläuge  von  56,9«  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 
die  eigene  Staatsbahustrecke  .Schleiz  -  Grenze   ....     8,88  km 

die  kölliglich  sächsischen  Staatsbahnen  16,i8  „ 

die  königlich  prenssischen  Staatsbahnen  16,86  r 

die  Weimar -Greraer  Eisenbahn   .   .    15.,.4  .. 

Snmma  56,9«  km 


Königreich  Sachsen. 

Geographie.  14993  qkm  mit  3  254  000  Einwoiiuera.  2344,85  km 
Eisenbalmeu,  mithin  auf  100  qkm  15, «4  km. 

T>as  Königi'eirh  besteht  aus  einem  in  sicli  abg:ernndeteu  Ganzen, 
von  welchem  nur  viei'  kleine  Kxclavcn  unweit  der  Westgrenze  ge- 
trennt liegen.  Der  politischen  Eintheilung  nach  wii*d  dasselbe  im 
Nordosten,  Norden  und  Nordwesten  von  den  prenssischen  Provinzen 
ii^lklesien  und  Sachsen,  im  Westen  vom  Herzogthnm  Sachsen-Alten- 
barg,  von  dem  östlichen  Theil  des  Urossherzogthnms  Sachsen- 
Weimar,  von  den  beiden  FUi^teiitbümeiii  Benss  ältere  und  jfingere 
Linie  und  von  dem  Königreich  Bayern,  im  Sfiden  und  Sfidosten 
aber  von  dem  österreichischen  Kronlande  Böhmen  begrenzt. 
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In  hydrographischer  Beziel  nu*.'  {relKirt  Sachsen  rait  Auäiuikuitj 
des  änssersten  Ostens  dem  Stromgt*i)iet  der  Elbe  an.  Diese  selbst 
diirchriiesst  das  Land  mit  ihrem  oberen  Lauf  in  der  Iviclitnui;  von 
Südosten  nach  Nordwesten.  Von  deren  Neben-  und  ZuÜüsseu  ge- 
hören linksseitig  die  Mnide  (Zwickauer  und  Freiberger  Mulde),  die 
Zschopaa,  die  Flöha,  die  weisse  Elster  und  die  Pleisse  und  rechta»- 
seitig^  die  schwarze  Elster  imd  die  Spree  liierher.  Die  den  ftnssersten 
Osten  des  Landes  dnrchfliessende  Lansitzer  Neisse  strOmt  der 
Oder  za. 

In  seinem  sfidliehen  Tfaeil  ist  Sachsen  durchweg  gebirgig, 
westlich  der  Elbe  erhebt  sich  das  „Sächsische  Erzgebirge*  und 
östlich  derselben  das  „Lausitzer  Gebirge".  Die  zunächst  des 
Stromes  s'elegenen  Thcile  lieider  führen  auch  den  Namen  Elbsand- 
sirincrt'bir^re  oder  ,.8ä<•ll^iscbe  .Schweiz".  Nach  Niaxb  n  zn  vertiachen 
sifli  beide  Gebirgre.  doch  ist  der  Uebergang  zu  dem  norddeutschen 
Tief  lande  ein  selir  allmählicher,  so  dass  noi*  die  äussersten  Grenz- 
striche  gegen  Preussen  hin  eben  sind. 

Das  Königreich  Sachsen  gehört  zu  den  gesegnetsten  und  in- 
dnstriereichsten  Ländern  yon  ganz  Europa;  Alies,  was  cultivirt, 
Alles,  was  betrieben  wird,  steht  in  hoher  Bltlthe.  Innerhalb  Deutsch* 
lands  ist  es  in  Rücksicht  auf  die  Dichtigkeit  und  Regsamkeit  seiner 
BsTdlkernng,  auf  die  Ergiebigkeit  seiner  Naturproducte  und  seiner 
IndQstrie  und  anf  die  engen  Maschen  seines  Schieuenuetzes  dem 
Bienenstocke  desselben  zn  vergleichen. 

In  den  flacheren  Ge^renden  ist  die  Lniidwirthschaft  irnt  ent- 
wickelt, mit  iln-  ist  bedeutende  Kindvieh-  und  Schafzucht  verbiniden; 
dass  trotj^dem  Beides  den  eigenen  Bedarf  nicht  deckt,  erklärt  sich 
aus  der  überaus  starken  Bevölkerung.  Die  gebirgigen  Gegenden 
weisen  ausgedehnte,  vorzüglich  cultivirte  Forsten  auf.  Der  Berg- 
ban  liefert  Steinkohlen  in  dem  Zwickaner  und  in  dem  liUgauer 
Becken  sowie  in  dem  Plauenschen  Grande  bei  Dresden,  Brannkohlen 
bei  Grimma,  OachatZf  Bautzen  nnd  Zittau,  sowie  Blei-,  Eisen-  und 
Zinnerze;  aach  wird  Silber  und  Wismnth  gewonnen,  nnd  im  Elb- 
sandsteingebirge *  werden  in  grossen  Massen  Sandsteine  gel>rocheu. 

Die  Industrie  ist  ganz  ausnehmend  entwickelt  und  äusserst 
vielseitig;  sie  erstreckt  sich  auf  Spinnereien,  Leinen-  nnd  Damast- 
webercion.  anf  Fabrikation  von  wollenen,  banmwolleneu  und  halb- 
wulleiicu  Waaren,  auf  Spitzeuniaiiufactur,  auf  Papier-,  l'wzellan-  und 
Threnfabrikation,  sowie  anf  alle  Zweige  der  I'^isenbrancije.  I 'as 
ganze  Land  bildet  gewissermasseu  einen  grossen  Industrieort;  die 
Uaaptplätze  sind  hierbei  die  Lausitz,  das  Erzgebirge  sowie  die 
^itidte  CbemnitZy  Glauchau,  Meerane  und  Crimmitschau. 
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Dies  Alles  zusammen  genommen  ergiebt  naturgemftss  einen 

überaus  lebhaften  Handel,  dessen  Mittelpunkt  Leipzig  mit  seinen 
bekannten  Messen  und  W<)llmärkten  ist.  Die  commerzielle  Bedeu- 
tung dieses  Platzes  reiclu  mI  ht,  ^ne  bekannt,  weit  ttber  die  Gi^enzen 
(k's  Königreichs;  es  ist  beiieils  des  deutsche ii  Handels  Berlin 
und  Hamburg  an  die  Seite  zu  stellen;  bezüglich  des  Buchhandels 
sowie  des  Pelzwaarengeschäfts  aber  ist  es  noch  jetzt  der  üanpt- 
stapelplatz  im  Welthandel. 

Die  Hanpt-  und  Besidenzstadt  des  KdnigFeichs  ist  Dresden. 


Historische  EntwlckeUng  des  Eisonbatinwesens.  YoKL-Begpuni 
der  Eisenbahnaera  war  Leipzig  ganz  unbestritten  der  Mittelpunkt 

des  deutschen  Binnenhandels.  Aus  allen  Himmelsrichtungen  Helen 
hier  die  grossen  Handelsstrassen  zusaranieii.  und  seine  Messen  ver- 
mittelten das  Grossgeschäft  für  alle  Handelszweige.  »Schon  die 
Möglichkeit,  dass  die  lusenbahneii  ein  neues  massgebendes  Ver- 
kehrsmittel werden  könnten,  musste  deshalb  Leipzig  veraidassen, 
nicht  erst  anderer  Orten  Versuche  hierüber  abzuwarten,  sondeni 
seinerseits  auch  darin  die  Fülirnng  zu  übernehmen.  Der  Deutsch- 
Patriot  Friedrich  List,  in  kttbnem  Geiatesfloge  seiner  Zeit  toi^ 
anseilend,  bezeichnete  bereits  1832  Leipdg  als  den  Aiuügangs-  nnd 
späteren  Hittelpunkt  eines  deutschen  Bahnnetzes*);  sftchalsche 
Lokalpatrioten»  wiederum  durch  List  angespornt,  lenkten  znnftchst 
ihre  Bestrebungen  auf  eine  Schlenenverbindung  Leipzigs  mit  Dresden 
als  der  Hauptstadt  des  Königreichs.  Unterm  20.  November  1833 
legten  sie  eine  au  das  Staatsniinislerium  gerichtet-e  Petition  lun 
Genehmigung  zur  Herstellan«;  dieser  Bahn  durch  eine  Actiengesell- 
schaft  an  der  Leipziger  B<)rse  zur  Sammlung  von  Unterschriften 
aus,  und  in  wenigen  Tagen  wurden  mehrere  Hundert  solcher  er- 
zielt. Die  Staatsregierung  wandte  der  Angelegenheit  ungesäumt 
ihre  Aufmerksamkeit  und  Unterstützung  zu,  und  vergingen  mit  den 
vorbereitenden  Schritten  auch  noch  IV^  Jahr,  ehe  am  6.  Mai  1835 
die  Bahn  in  der  beantragten  Weise  genehmigt  wurde,  so  ward  die 
Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  mit  Eröffnung  der  ersten  TheUstrecke 
Leipzig-Althen  am  24.  April  1837  und  der  der  ganzen  Bahn  am 
7.  April  1839  doch  die  erste  grössere  Locomotiveisenbahn 
Deutschlands,  liu-  welches  sie  überhauiit  als  das  bahnbrechende 
Kisenbahnunternehmen  iiii/weitelhati  anzusehen  ist.  Dei  k<iuio^- 
licheu  iStaaiisregieruug  gebühi't  hierbei  vor  Allem  der  Kuhm,  nicht 


*)  äiebe  IMu  Kaonurf  zu  emem  Eisenbahiuietx  Deuteohlanib  auf  Seite  6. 
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nur  die  Ausfiihrnn^^  dieses  Unternehm eiia  in  jeder  Hinsicht  erleicli- 
lert  und  {gefördert,  souderu  als  die  erste  der  deutschen  Regierungen 
von  den  enjjreren  Verhältnissen  des  eigenen  Landes  sich  losgelöst  ; 
und  von  vornherein  auf  durchgehende  Schienen wep^e  bedacht 
gewesen  zu  sein,  hierzu  den  Nachbarstaaten  gegenüber  auch  die 
Initiative  ergriffen  za  haben.  Schon  in  der  Concession  für  die 
lidijpzig-Dresdener  Eisenbahn  sowie  auch  in  dem  unterm  3.  Juli 
1835  f&r  dieselbe  erlassenen  Expropriationsgesetz  war  deren  Ver^ 
läogenmg  bis  an  die  Landei^;renzen  in  Aussicht  genommen,  und 
bereits  unterm  10.  August  1837  wurde  letzteres  auf  Linien  von 
Leipzig  über  Altenhurg  und  Plauen  1.  V.  bis  an  die  bayerische 
Grenze  gegen  Hof,  von  Dresden  Uber  Bautzen  (damals  noch  Budissin 
^senannt)  durch  die  Lausitz  nach  der  preussischen  und  nach  der 
(«terreichisclien  Grenze,  sowie  von  Riesa  nördlich  naeU  der  preussi- 
«^rhen  (Frenze  bei  Nieska  (nicht  etwa  Niesky)  ausgedehnt.  Bei 
Cjenehiiti»rini(r  dieses  Gesetzes  durch  die  säclisische  Stündeversiinua- 
lung  ermächtigte  dieselbe  die  Regienniü-  ohne  ^^'eiternn^^en  zur 
finanziellen  T^nterstUtzung  von  Eisenbahnuiit^rnehmungen,  sobnM 
diese  die  Verbindung  mit  Eisenbahnen  benachbarter  Staaten  her- 
stelleu  würden.  Wenn  von  anderen  Seiten  dies  so  aufgefasst  inid 
dargestellt  worden  ist,  dass  Sachsen  hierdurch  in  eine  passive  l^age 
versetzt  und  auf  Unterhandlungen  mit  dem  Auslande  angewiesen 
worden  sei,  so  mtkssen  wir  dem  gegenüber  nochmals  betonen,  dass 
gerade  in  der  frflhzdtigen  Loslösung  von  den  rein  lokalen  Interessen 
der  Ruhm  der  sftchsischen  Begierung  liegt!  Dieselben  wurden 
hierdurch  ja  nicht  bei  Seite  gesetzt,  vielmehr  gerade  dadurch  von 
vornherein  den  beabsichtigten  vaterländischen  Bahnen  ein  inter- 
nationaler Charakter  \erlielien,  für  diese  der  grosse  l'unhgangs- 
verkehr  erzwungen  nnd  verliindert,  dass  bei  Gestaltung  des  grossen 
Rahnnetzes  Sachsen  niiigan<ren  wurde.  Sachsen  und  seine  Bahnen 
haben  die  Segnungen  dieser  ersten  Massnahmen  bis  in  die  jüngsten 
Jahi-e  hinein  verspürt;  erst  bei  der  fortgesetzten  Verdichtung  des 
ächienennetzes  nach  den  grossen  Eisenbahnverstaatiichunofen  seitens 
Preossens  ist  ein  Theü  der  sächsischen  Linien  betreffs  des  Durch- 
gangsverkehrs abgebaut  worden. 

In  der  Landtagssession  1839/40  nahmen  jene  Pl&ne  füi*  Ge- 
staltung  des  Eisenbahnnetzes  festere  Formen  an;  die  in  dieser 
zwischen  Begierung  nnd  Ständen  getroffenen  Vereinbarungen  bilden 
das  Programm  für  die  erste  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  in 
Sachsen.  Dieselben  gingen  dahin)  dass  die  Verbindung  Sachsens 
auf  der  einen  Seite  mit  Bayern  und  auf  der  anderen  Seite  mit 
Schlesien  und  mit  Böhmen  durch  Kiseubahnliuien  zu  bewerkstelligen 
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sei,  welche  sich  an  die  Leipzif>--l)ie8dener  Eisenbahn  anlehnen  nnd 
so  vi»'l  als  nirtfrlich  das  Innere  des  Königreichs  durchschneiden 
sollten,  dass  fenit'i'  das  indnst riell  hochwehtig"?  Ei-zgebirge  mit 
der  Linie  Jjeipzig-Hot  in  8chienenverbindunj(  m  briug^en  sei,  dass 
die  AnsfUhrnng  dieser  liahnen  an  Privatgesellschaften  Überlasgen 
werden  sollte,  der  Staat  jedoch  durch  Betheiligang  am  Aulage- 
capital  mit  nur  beschränktem  DividendengennsB  diese  Unter- 
nelimmigen  nntersttttzen,  erforderlichen  Falls  aber  die  Bahnen  auch 
ganz  auf  Staatskosten  ansftthren  möchte.  Es  war  dies  ein  klares 
zielbewusstes  Programm  znr  Gestaltung  eines  s&chsischen  Eisen- 
bahnnetzes zu  einer  ZSeit,  als  man  sich  in  den  anderen  dentsdien 
Staaten  mit  der  Projectirnng  einzelner  Linien  abquält«.  Regierunj^ 
un<l  Stände  waren  sich  klar,  dass  jenes  Netz  geschaffen  werden 
niiissp!  zur  Vermeidung  einer  zu  hohen  Belastnnsr  der  Staatskasse 
>o)l[e  die  Ausführung  wenn  möglich  der  Privatindustrie  Uberhiüseii 
werden,  der  Staat  aber  diese  Unternehmungen  tinanziell  unter- 
stützen, um  sich  dadurch  mehr  als  nur  eine  obrigkeitliche  Be- 
einflussung zu  sichern,  eiforderlichen  Falls  jedoch  auch  alleinige 
8taatsseitige  Durchführung  des  als  nothwendig  Erachteten  erfolgen. 
Nachdem  inzwischen  nach  Preussen  hinein  eine  wichtige  Schienen- 
verbindung seitens  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahncompagnie  nnd 
einer  besonderen  preussischen  Gesellschaft  in  der  Linie  Leipzig- 
Magdeburg  bereits  1840  hergestellt  worden,  bezüglich  der  Ver- 
bindung mit  Bayern  im  Staatsvertrage  vom  14.  Januar  1841  der 
Bau  dei  Linie  rieipzig-Hof-Nürnberg,  bezüglich  der  Verltimlung  mit 
Oesterreicli  an  Srelle  der  1837  ins  Auire  gefassten  Linie  durch  die 
Lausitz  unterm  August  1H42  die  lleisteüung  der  Bahn  Dresden- 
Pra2"-Wien  bereits  vereinbart  und  bezüglich  der  Verbindung  östlicli 
mit  l'reussen  Verhandlungen  angebahnt  waren,  wurde  in  der  Land- 
tn  jssession  1843  diese  letztere  auf  die  Linie  Dresden  -  Bautzen- 
Lübau-Görlitz  festgesetzt  und  ausserdem  zui'  Verbindung  des  Landes 
mit  dem  Westen  —  Frankfurt  a.M.f  Rheinland,  Belgien  und  Frank- 
i*eich  ^  eine  Bahn  von  Leipzig  an  die  bereits  projectirte  „Thfirin- 
giache  Eisenbahn**  (Halle-Gerstungen)  sowie  im  Interesse  der  lokalen 
Verhältnisse  bezüglich  des  Erzgebirges  an  Stelle  da*  1839/40  be- 
absichtigt gewesenen  Schienenverbindung  mit  der  säch8is<di- 
liayerisclien  Linie  Leiit/i;^  Hof  die  Linie  von  Riesa  nach  der  Fabrik- 
stadt Clienuiitz,  welche  gleichzeitig  den  Schlüssel  des  Erzgebirges 
läldel.  nnd  endlich  beziiglirli  d«M-  induslriereichen  südlichen  Ober- 
hinsitz  eine  Zweigbahn  von  Jiobau  nach  Zittau  beschlossen.  Mit 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  und  den  vorstehend  auigefülu'teu 
linien,  welche  sämmtUch,  allerdings  erst  nach  und  nach  bis  1856, 
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verwirklicht  woi den  sind,  war  der  Kumpf  für  das  sächsische  Bahii- 
netz  «retrelien,  aus  welcliem  sich  dann  im  Lauf  der  Zeit  dnrcli  Ein- 
fügung lüiuder  wichtip:er  Tiinieii  das  gegenwärtig  eng  ireniasichte 
Schienennetz  herausgebildet  hat.  Der  Staat  wollte  und  sollte 
hierbei,  wie  bereits  angegeben,  nur  insoweit  selbst  als  Eisenbahnunter- 
iiehmer  auftreten,  als  sicli  keine  leistungsfähigen  Privatanternehmer 
fänden;  seine  Mitwirkong*  aber  bei  den  Privatbahnantemehmungeu 
wurde  fest  geregelt^  und  zwar  dahin»  dass  er  bei  den  einzelnen 
Bahnen  bis  20m  dritten  Theil  des  erforderlichen  Actaencapitals  fiber- 
nehmen, dass  er  den  Oesellschaften  die  auf  4%  festzusetzenden 
Banzinsen  abzüglich  des  Reinertrages  ans  etwa  eröffneten  Thml- 
strecken  in  der  Art  vorschiessen  solle,  dass  diese  Beträge  dem 
staatsseitigeu  Anlagecapital  nocli  extra  zn/nreclinen  seien,  dass  er 
auf  die  ersten  fünf  Betnebsjahre  der  einzelnen  P.almen  den  Privat^- 
actien  eine  T)iviiluu(le  von  4";,  crarantire,  da.ss  er  }>ezii<rlii-h  seiner 
Antheüe  am  Banzinsen  fränzlieh  \t;rzi(  hte  und  spater  an  dem  Peir.- 
gewinn  nur  bedingungsweise  theiinehrae,  und  endlich,  dass  er  sieh 
bei  den  Concessionen  das  Recht  aasbedinge,  nach  einem  gewissen 
Zeitraum  die  Bahnen  käuflich  zu  erwerben.  Hiei  bei  sei  besonders 
erwähnt,  dass  weder  Kegierong  noch  Stände  im  Princip  gegen 
staatsseitigen  San  und  Betrieb  waren,  dass  aber  gerade  ans  dem 
Schoss  der  Regierung  heraus  im  Interesse  möglichst  schnellster 
Verwirklichung  der  aufgestellten  Projecte  man  sich  für  das  Privat- 
bahnsyatem  mit  staatsseitiger  fietheiligung  entschied.  80  ent- 
standen: 

die    Sächsisch  -  l^ayerische  Kiseubahu 

(  Ijeipzig  -  Hof )  mit  Coucession  von  1843 

die    Sächsisch  -  Schleöische  Eisenbahn 

(Dresden -Garlitz)  ^         „  „  1H44 

die  Löbau  -  ZitUuer  Eisenbahn  „         „  „  1S45 

die  Chemnitz  -  Riesaer  Eisenbahn  ,,  1845 

üimmtlich  durch  Actiengesellschaften  ins  Leben  ^ernfen  .  die  Bahn 
ZOT  Verbindung  mit  Oesterreich  dagegen  wurde  in  der  Linie 
I>resden*  Bodenbach  auf  Grund  der  Verordimng  von  1845  als  die 
erste  sächsische  Staatsbahn  hergestellt,  da  si<di  keine  der  Regierung 
genehme  Privatgesellschaft  zm*  Ausführung  derselben  gefunden  hatte. 
Die  Bahnen  von  Riesa  nördlich  nach  Preussen  zur  Verbindung  mit 
Berlin  und  von  Leipzig  westtich  zum  Anschluss  an  die  „Thüringische 
F^nbahn**  kamen  seitens  aussersächsischer  Actiengesellächaften 
zm-  Ansführun^s  und  zwar  die  erstere  seitens  der  „Berlin- Anhal- 
tischen •  lind  die  letztere  seitens  der  „Thüringischen  Eisenbalui- 
gts^eUschaft", 
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Aiit  die  geimimten  vier  sächsischen  Eisenbahnp:esellschaften 
kamen  die  1843  aufgrestellten  (Tniiulsiitze  mehr  rxler  weniger  zur 
AuwtMHlung;  bei  allen  vier  betheiligte  sich  der  Staat  mit  dem 
vierten  nsji.  diittcn  Theil  des  Anlagecapitals,  im  lianzen  mit 
14  475  000  Mk.;  bei  der  „Sächsisch -Bayerischen"  und  bei  der 
t,  Sächsisch -Schlesiacben''  zahlte  er  ausserdem  die  BauziiiseD  für  die 
Privatactien  und  yendchtete  auf  solche  Ühr  seine  Staatsaetieii, 
so^e  aach  bedingungsweise  aof  Theilnahme  am  Beingewinn;  f&r 
die  Privatactien  der  Sächsisch -Schlesisclien  Eisenbahn  Übernahm  er 
anssei^dem  aof  die  Daaer  der  ersten  fünf  BetriebEgahre  eine  4pro- 
centige  Zinsgarantie;  bei  allen  wiedemm  behielt  er  sich  dasBecht 
vor,  die  einzehien  Halmen  nach  25  Jahi'eii  ab  Eröffnung  gegen 
Abfindung  der  Actioii.ii  e  auf  Grund  der  Duvchschiiitt^dividende  der 
letzten  10  .lahie  imtcr  Aiissi  licidung  dv>  lö  sten  und  des  schlerh- 
lestcii,  mindesten?;  a!)t'i-  iregeu  Erstattung  des  Nominalwert hes  der 
Actien  käuflich  lur  sich  zu  erwerben.  Von  diesen  vier  Gesell- 
ächafteu  gerieth  jedoch  die  Säclisisch- Bayerische  und  die  Chemnita- 
Riesaer  noch  vor  Vollendung  ihrer  Linien  in  liuanzieile  Nothlage, 
da  die  ursprünglichen  Anlagecapitalien  sich  als  nnznreichend  er- 
wiesen nnd  die  Beschalfang  der  noch  fehlenden  Mittel  ihnen  nicht 
glückte.  Der  Staat  sah  sich  deshalb  genöthigt,  diese  Bahnen 
schon  1847  resp.  1850  auf  Antrag  der  Gesellschaften  kftoflich  fftr 
sich  zu  ttbemehmen,  sowie  er  auch  1851  die  1847  bereits  fertig 
gestellte  Sächsisch -Schlesi sehe  Bahn  gleiclitalls  auf  Antrag  der  Ge- 
srlisehaft  zu  Eigenthum  erwarb.  Da  diese  vertragsgi'iiia>s  die  von 
ihr  ausüt  hende  Löbau-Zillauer  Eisenbahn  in  Betrieb  geliabt  hatt-e, 
kam  letztere  dadurch  mit  miter  Staatsverwaltung.  So  war  durch 
die  Macht  der  Verhältnisse  das  ursprünglich  beschlossene  l'rivat- 
bahnsystem  derai'tig  durchbrochen,  dass  von  den  Bahnen  dieses 
ersten  Zeitraumes  nur  die  Leipzig -Dresdener  Eisenbahn  in  Privat- 
bQüiiz  und  Betiieb  blieb. 

Mit  den  bisher  genannten  Bahnen  nnd  Linien  war  das  erste 
Pi'ogi-amm  erfttllt  und  der  Bnmpf  fttr  das  sächsische  Bahnnetac  ge- 
schaffen. Der  weitere  Ausbau  desselben  erfolgte  theils  seitens  des 
Staat»)  theils  seitens  der  Leipzig  -  Dresdener  Eiaenbahncompagnie, 
theils  seitens  neu  gebildeter  Actiengesellschaften.  An  solchen 
neuen  Pnvatbahnunteruehmun^^t'n  entstanden  zunächst: 
die  Albertsbaliu  I  r»  sdni  I  harandt)  mit  Coucession  von  1854 
-  die  Zittau  -  Reiclienberger  Eisenbahn  „         „  „  1855 

» die  Chemnitz-Win-schnitzer  Eisenbalin        r         »  »  1856 

.die  Oliiliohndort-Keinsdorler  Kohlenbahn    n         n         »  1859 
die  13ockwaer  Kohlenbahn  n        n         n  1860 
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die  Grossenhainer  Zweigbahn  (Pristewitz- 


Grossenhain) 
die  Greiz -Bruimer  EisentNÜm 
die  Lime  EieiitKSch-Bonift, 


mit  Ooncession  von  I802 

V    1864  > 

r  n  n    1Ö65  • 


letztere  ESgenthnm  der  Stadt  Borna. 

Da  der  Staat,  soweit  es  seine  Finanzen  gestatteten,  wie 
schon  erwähnt^  gleichzeitig  umfangreiche  Eisenbahnbauten  aus- 
führte, betheiligte  er  sich  bei  diesen  Eisenbahnen  nicht  mehr  durch 

rebemaliiiuj  von  Actieu  oder  liiiiinzielle  Garantien;  nur  bei  der 
Zittaii-ReiclitMibt'rf,^er  liahn.  deren  grüs^itijr  Tlieil  auf  osten  eichischem 
GebiVt  liegt,  übeniahiu  er  /ufolgc  des  Staats vertrajres  mit  OesLei- 
mdi  den  anderweitig"  nicht  unterzubringenden  Theil  des  Aulage- 
capitaid  und  ausserdem  in  Gemeinschaft  mit  Oesterreich  auf  die 
Daner  von  40  Jahren  eine  4procentige  Zinsgarautie  für  die  Privat- 
actien  nach  dem  Verhältniss  zu  der  auf  jedes  Laud  entfallenden 
LftDge.  Das  Ankaufsrecht  behielt  sich  der  Staat  wiederum  bei 
allen  diesen  Bahnen  vor,  doch  wurde  diese  Frage  nicht  mehr  wie 
früher  einheitlich  behandelt,  Zeitpunkt  und  Kaufpreis  vielmehr  ver- 
schieden vereinbart.  Der  Zeitpunkt  wurde  auf  20  Jahre,  auf 
2o  Jahre  oder  auch  auf  30  Jahre  nach  Eröffnung  des  Betriebes  and 
der  Kaufpreis  auf  den  25 fachen  Betrag  der  Durchschnittsdividende 
der  letzten  zehn  Jahre  oder  der  letzten  fünf  Jahre,  oder  auf  den 
20 fachen  Betrag  derjenicren  der  letzten  fiinf  Jahre  oder  bei  den 
nur  mit  Theüstrecken  in  >achsen  gelegenen  Bahnen  auf  I'j  stattung 
des  verwendeten  Aulagecapitals  festgesetzt.  I>ie  meisten  dieser 
Bahnen  und  zwar  die  Zittau -Keichenberger,  die  (;hemnitz-Wür8ch- 
nitzer  und  die  Kieritzsch -Bomaer,  nahm  der  IStaat  gegen  einen 
gewissen  Frooentsatz  der  Bruttoeinnahmen  oder,  und  zwar  die 
Oberhohndorf-Beinsdorfer  und  die  Greiz-Brunner,  fttr  Rechnung  der 
Eigenthfimer  in  Betrieb,  so  dass  nur  die  Albertebahn,  die  Grossen- 
huner  Zweigbahn  und  die  Bockwaer  Kohlenbahn  von  den  Eigen- 
thümern  selbst  betrieben  wurden.  Käuflich  erwarb  der  Staat  in 
dieser  Zeit  nur  solche  Piivatbahnen,  welche  einen  Iheil  durch- 
gehender, in  iliren  anderen  Theilen  ihm  bereits  p-ehöriger  liinien 
bililetfii.  Es  ^va^en  dies  die  Albertsbahn  (Dresden - Tkiinndt)  als 
Anfangsstrecke  der  Linie  Dresden -(Jhemnitz  und  die  strecke 
Borna-Kieritzsch  als  Mittelglied  der  Linie  Leipzig -Chemnitz. 

Hatto  sich  in  dem  eben  behandelten  Zeitmum,  den  öOer 
und  60er  Jahren,  das  Privatcapital  deu  Eisenbahnuntemehmungen 
ziemlich  fem  gehalten  und  die  Gr&ndung  neuer  Privatbahngesell- 
whaften  sich  immer  nur  auf  kurze  Linien  erstreckt,  so  trat  von 
1870  sn  auch  im  Eisenbahnwesen  eine  völlige  Grttndnngswuth  ein. 
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Wie  iii  Preussen,  su  land  auch  im  Küiiigrcicli  Sachsen  die  ander- 
weitige Gestaltuuu-  des  Actienwesens  durch  Eiiifiiliruug  bcvurzugt^r 
Actien  (Stuuimpiioi  itiits-  oder  Pnoritätsölauiinactien)  und  die 
Generaleutreprise  mit  all  ihren  Naclitheileu  ftü*  die  Baliueigen- 
thümer  Eingang.  Diucli  die  scheinbar  sicherere  Capital sanlage  in 
der  bevonsogteu  Actiensorte,  durch  die  für  die  £isenbaluige3eU- 
flchaften  zunftchst  so  bequeme  EiDiichtmig  der  Generalentreprise, 
welche  den  Vorständen  jener  die  Mühen  des  Bahnbanes  abnahm, 
nnd  durch  die  GrOnderwnth,  welche  sich  mit  dem  liiUiaidensegeu 
des  Krieges  1870/71  über  Deutschland  ergoss,  kamen  wie  in 
Preussen  so  auch  im  Königreich  Sachsen  ungesunde  Verhältnisse 
iii  du.-.  i'.i?5eiibjihu\vesen.  Dieselben  wurden  hier  wohl  durch  ein 
in  .seinen  schweren  Folgen  nicht  peahnt-es  Ven^ehen  der  Re^erung 
ganz  besonders  eileichtert,  indem  diese  betreös  Beschallung  der 
Anlageeai)itaiiL'n  gar  zu  leichte  Goncessionsbedingungen  stellte. 
Es  brauchte  nämlich  höchstens  nur  noch  die  Hälfte  des  Anlage- 
capitales  durch  Stammactien  beschafft  zu  werden ,  während  der 
andere  Theü  duich  St.-Pr.-Actien  oder  gar  durch  Pr.-Obligationen 
aufgebracht  werden  durfte.  Anf  diese  Weise  wurde  das  Piivat- 
capital  den  Eisenbahnunternehmangen  Oberaus  geneigt  gemacht, 
und  in  der  Sucht,  zu  gründen  mid  zu  bauen,  Eisenbahnen  herauf 
beschworen,  welche  bei  um*  geringer  Ertiagstahigkeit  das  auf  dem 
Papier  hohe  und  noch  dazu  theure  Anlagecapital  unmöglich  yei"* 
tragen  konnten.  Prioritätsobligationen  sind  aber  directe  .Schulden 
der  Gesellschaften,  und  die  St.-Pr.-Actien  wurden  bei  ungenügenden 
J^eriiel)S('rgebnissen  und  dem  dirlnrch  bedinsrten  Ausfall  der  sta- 
tntenmässigen  Dividenden  jener  eine  t,>uelle  solcher.  Hierzu  kamen 
in  l^olge  der  erhithten  Nachfrage  rapide  Preissteigerungen  in  Ma- 
Wrial  und  Pei'sonal.  bald  aber  auch  der  allgemeine  finanzielle 
Kücksiddag,  in  Folge  welches  letzteren  öftei*s  nicht  einmal  die 
Pr.-Obligatiouea ,  geschweige  denn  die  Actien  voll  eingezahlt 
wurden.  Das  baar  erlöste  (xeld  bereicherte  Gründer  und  Bau- 
unternehmer, reichte  aber  selten  zur  ITertigstellung  der  Eisen- 
bahnen aus.  So  worden  die  Bahnen  dieses  Zeitraums  mit  ganz 
geringen  Ausnahmen  nothleidende  und  mussten,  um  sie  nicht  ganz 
verfalb-n  zu  lassen,  vom  Staat  käufliih  übernommen  werden.  Das 
Schicksal  der  einen,  der  Mehltlieuer-\\'eidaer  KiseiibaLm,  tneb  bis 
zu  d*  III  Iriilier  Itei  den  Kisenbahuen  nie  gekannten  unliebsamen 
< 'oncursveilahren,  aus  ^scU  lu^m  .sie  schliesslich  als  Hauruine  eben- 
falls in  die  Arme  des  Staats  gerettet  wurde.  War  es  in  Preussen 
der  Name  Strousberg,  mit  weichem  die  dort  verunglückten  Eisen- 
bahnen verknüpft  waren,  so  war  es  hier  in  erster  liinie  die 
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Coinraanditgesellsc  lialt  Plessner  i^-  Oo. ,  ferner  die  „Sächsische 
EisenbahnbaugeselUcliatt'*,  bei  der  gaiiz  verungflttckteu  MehltlieiitM- 
Wt'idaer  Bahn  aber  der  eben  preiiannte  Strousberg  und  nur  bei 
einer,  der  „Sächsisch -Thüringischen  Ost  westbahn  Zwickau -Weida", 
welche  jedoch  keine  aasschUesslich  sächsische  Bahn  ist,  vollzog 
sich  die  Generalentreprise  in  Händen  der  „Internationaleu  Eisen- 
btümbaageaeÜBchaft  zu  Frankfurt  a.  M,^  ohne  grössere  Verwicke' 
hmgen  f&r  die  EiseabahngeaeUsdiAft.  Diese  £iBenbahngrQnder- 
Periode  spielte  sich  in  Sachsen  in  dem  kurzen  Zeitraom  von  drei 
Jahren  1870  bis  emscfaliesslich  1872  ab  nnd  zeitigte  folgende  nene 
Privatbahnontemehninngen : 

die  Sftchsiseh-Böhmische  Verbindungsbahn  Annaberg-Weipert,  1870 

mit  mehi"  als  der  Hälfte  des  Anlagecapitals  in  Pr. -Obliga- 
tionen concessionirr, 

die  Chemnitz-Coinmutaiier  Eisenbahn  1871  mit  der  Hälfte  des  An- 
lagecapitals in  Pr.-01>liL^;itionei»  concessionirt, 

die  Muldeuihalbahn  (Glauchau -Würzen)  1872  iu  gleicher  Weise 
concessionirt, 

die  Mehltheuer- Weidaer  Eisenbahn  1872  in  derselben  Weise  con- 
cessionirt, 

die  Üainichen-Roflsweiner  Eisenbahn  1872  in  derselben  Weise  con- 
cesnonirty 

die  Chemnitz-AjOiBrAdorfer  Eisenbahn  1872  mit  drei  Fünftel  des 

AnU&gecapitals  in  St.-Pr.-Actien  concessionirt, 
die  Leipzig -Gaschwitz -Meuselwitzer  Eisenbahn  1872  iu  gleicher 

Weise  concessionirt. 

die  Zwickau-Lengeiifeld-balkeiisteiiier  Eisenbahn  1872  ebenfalls  mit 
drei  Fünftel  des  Anlagecapitals  in  St.-Pr.-Actien  concessionirt. 
\''>n  vurnherein  war  der  Staat  Ina  (licscni  Biihueu  linanziell 
nur  beziinrlich  der  (  hcniiiiiz-Auc-Aduiier  Eisenbahn  eiigagirt,  indem 
er  die  einen  Theil  derselben  bildende  Strecke  Aue  -  Jägersgriin 
seinerseits  bereits  in  Bauangrüf  genommen  hatte  und  diese  nnii 
gegen  Auabändigung  von  Actien  der  Ciesellschaft  Uberliess.  Be- 
zaUong  von  Bauzinsen,  resp.  Garantien  irgend  welcher  Art  über- 
nahm er  gleichÜBkUs  bei  keiner  dieser  Bahnen.  Bei  allen  aber 
wahrte  er  sich  wiederom  das  Ankaufsrecht^  und  der  früheste  Termin 
Iderzn  wurde  durchweg  auf  den  Ablauf  des  30.  Betriebsjabres 
festgesetzt,  wfthrend  der  im  voraus  bestimmte  Kaufpreis  bei  den  aus- 
aeUiesslidi  im  Königreich  gelegenen  Bahnen,  und  zwar  der  Sächsisch- 
Böhmischen  Verbindungsbalm,  der  Cheranitz-Commotauer,  der  Mulden- 
uidii/diin.  der  Hainichen-Kossweiner,  der  GheiiJiiit/-Aue-Adoder  mid 
der  Zwickau-Leugenfeld-Falkeusteiuer  Eiseubahu  aui'  den  20  lachen 
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Betrag  der  Durrhschnittsdivideiideii  doi-  h  t/.ten  5  Jahre,  bei  den 
beiden  audercn,  nur  mit  ^riieilstiecken  im  Königreich  geleg-eneu 
Eisenbahnen,  der  Melütheuei- Weidaer  und  der  Leipzig-! iaschwit^- 
Meuselwitzer  aber  auf  Erstattung  deH  Anlagecapitals  abzüglich  di^s 
Minderwerths  festgesetzt  wurde.  Von  diesen  Bahnen  nahm  die 
Staatsverwaltung  die  Sächsisch-Böhmiäche  Verbindnii^^sbahn  Anna- 
berg-Weipert  gegen  öO"/o  der  Bruttoeinnahme,  die  Uainichen-Bofls- 
weiner  aber  und  die  Leipzig-Oaschwitz-lfenaelwitzer  für  Rechnong 
der  GesellBChaften  in  Betrieb. 

Von  den  mit  Theüstrecken  im  Königreich  gelegenen  ansser- 
Bächsi sehen  Eisenbahnen  seien  hier  zunächst  nur  die  1872  con- 
cessionii'te  „Sächsisch  -  Thüringische  Eisenbahn**  (Wolfsgetährt- 
Weischlitzj,  die  in  demselben  Jahre  concessionirte  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn  und  die  1873  concessionirte  ».Sächsisch- Thüriii g-i sehe 
Ostwestbahii  Zwickau-Wt  ida"  (Werdau- Weida)  genannt,  indem  die- 
selben inzwischt  ii  tlieils  ^^anz,  theils  in  der  sächsischen  Theilstrccke 
vom  sächsischen  Staat  käuflich  erworben  worden  sind.  Finanziell 
wa?  IfM  selbe  auch  bei  diesen  in  keiner  Weise  betheiligt,  ihm  aber 
auch  hier  in  den  betreffenden  Staat8vei*trftgen  bezüglich  der  säch- 
sischen Theilstrecken  das  Ankanfsrecht  gewahrt  und  als  frühester 
Termin  dazu  .der  Ablauf  des  30.  Betrieb^ahres  verehibart. 

War  der  Staat  betreffs  der  Bahnen  aus  dem  ersten  Zeitraum 
schon  früher  durch  die  Verhältnisse  znm  Ankauf  der  meisten  dieser 
genöthigt  worden,  so  mnssten  bezüglich  der  Bahnen  aus  der 
(Iründerpcriude  Stäudi;  und  Regierung  erst  recht  !lei*z  und  vSäckel 
offen  halten,  um  dicsr  Kinder  tiiiaiizitdlen  Ucliermuths  nicht  ganz 
verktuiimen  zu  la.ssen,  um  Sohiciicn,  Schwellen  und  Wajren  vor 
dem  Schicksal  des  Alteisens  und  Brennholzes,  um  Tunnel  und 
Viadacte  den  Altertliumsfanatikem  kommender  Geschlechter  gegen- 
über vor  Verwechselung  mit  Bestem  von  Hünengräbern  und  der- 
gleichen zu  bewahren,  und  um  das  Heer  von  Beamten  und  Arbeitern 
vor  Noth  und  Elend  zu  schützen.  So  wurde  die  königliche  Be- 
gierung  zum  zweiten  Male  auf  den  W^eg  umfassender  Eisenbahn- 
Verstaatlichungen  gedrängt,  auf  welchem  einmal  befindlich  sie  theüa 
aus  Betriebs-,  theils  aus  eisenbahnpolitischen  Rücksichten  nicht 
allein  nicht  nothleidende  kkiiiere,  sondern  selbst  die  alte,  ehr- 
würdige Leipzig-Dresdener  Eiseriljalm  zu  Eigenthum  erwai'b.  Zu- 
näclist  wurde  1871  die  nocli  aus  früherer  Zeit  verbliebene  Privat- 
bahn Lübau-Zittau  aus  Beiriebsrücksichten  angekauft.  Bald  darauf 
nmchteu  sich  auch  sclion  die  traurigen  Folgen  der  Gründerperiode 
tüldbar,  und  die  durch  diese  veranlassten  zahkeieheu  Verstaat- 
lichungen setzen  mit  dem  Jahre  1876  ein.  Als  nothleidend  wurden 
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in  (lievsem  Jahre  die  „Sächsisch-Thiiiin^dsche  Eiseabaliu"  (^Woifsge- 
tiihrt  -  W'eischlite),  die  Chemnitz  -  Commotauer,  die  rheninitz  -  Aue- 
Aduiler,  die  Haiiiidieu-Rossweiner  inul  die  Zwiei^aii  -  Leng-enfeld- 
Falkensteint!i'  Eisenbahn,  im  lahre  IHib  die  Mulden thalbahii 
(Glauchau- Würzen),  sämmtlich  auf  Antrag  der  Gesellschaften,  vom 
iStaat  käuflich  übemommen;  im  Jahre  1881  aber  erwarb  derselbe 
nocli  die  Mehltheuer-Weidaer  Eisenbahn  als  Baoiniine  aus  dem 
CoBcnrs.  Gleichfalls  auf  Antrag  der  QeseUschaften,  welche,  in 
Staatsbahnlimen  eingeasw&ngt,  in  dem  Besitz  ihrer  Bahnen  einen 
besonderen  Vortheil  nicht  mehr  erblicken  konnten,  übernahm  er 
femer  1876  die  Greiz-Brunner,  1882  die  i^Sächsisch-Thfiringische 
Ostwestbahn  Zwickan-Welda**  (Werdan-Weida)  und  die  Chemnitz- 
Wüi-schnitzer ,  sowie  1880  die  Leipzig -Gaschwitz -Meuselwitz  er 
Eiisenbabii.  Zutblpe  eigener  Initiative  kaufte  der  Staat  im  Jahre 
ISiii  aus  t'iseiil»a]ni|>t>litischen  Rücksicliten  aber  auch  die  srosse 
Leipzi<3'-l)resdeiier  Kisenbahu  einschliesslich  der  von  dieser  in- 
zwischen erworbeueu  Grossenhainer  /weigbahn.  Vom  preussischen 
Staat  endlich  erwarb  er  per  1.  April  1888  die  sächsische  Theilstrecke 
(Dresden  -  Elsterwerda)  der  mittlerweile  in  preussischen  Staate- 
besitz übergegan^rcTien  Berlin  -  Dresdener  Eisenbahn,  während  er 
andererseits  bereits  im  Friedensverträge  vom  21.  Oktober  1866 
die  auf  prenssiBchem  Gebiet  gelegene  Endstrecke  der  Sfichaisch- 
äehlesischen  Bahn  Oresden-GOrlitz  kftnf lieh  an  den  prenssischen 
Staat  ftberlaasen  hatte. 

So  stehen  nun  von  allen  Bahnen  des  Königreichs,  abgesehen 
von  den  auf  sächsischem  Gebiete  2ele^nen  Endstrecken  preussischer 
Bahnen,  welche  jetzt  ^^äuinitlich  im  Besitz  des  preubsischeu  Staats, 
vereiniget  sind,  ntu-  nocli  die  Zittau-Keicheuberger  Eisenbahn  sowie 
die  Überhobndorf-Reinsdorler  und  die  Bockwaer  Kohlenbahu  im 
Besitz  ihrer  (tc Seilschaften,  hiervon  aber  nui-  die  letztgeuaiiute  in 
eigenem  Betrieb. 

Nachdem  diurch  diese  Eisenbahnverstaatlichuugen  das  Staats- 
bahnprincip  voll  zur  (Teltuiig  gekommeu,  sind  bis  zum  Jahre  1889 
hm  fiberhaupt  keine  Privatbahiien  mehr  im  Königreich  concessionirt, 
die  erforderlichen  Linien  vielmehr  stets  seitens  des  Staates  selbst 
beigestellt  worden,  und  zwar  in  soldiem  Umfange,  dass  das  König- 
meh  Sachsen  gegenwärtig  1889  mit  Ausnahme  der  Gebiete  der 
freien  St&dte  Bremen  hnd  Lttbeck,  bei  denen  aber  in  Anbetracht 
ihrer  geringen  Ansdehnuug  und  des  ümstandes,  dass  dieselben 
Eiseabtthnknoteni»uiikte  bilden,  ein  ganz  anderer  Massstab  anzulcgun 
ist  —  mit  15.-4  kiu  Eisenbahuen  auf  luu  »jkm  das  relativ  dich- 
Uate  Bahnuetz  unter  sämmtlichen  deutscheu  Staaten  besitzt. 
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Wie  bekannt,  ist  1878  seitens  des  Ixciclis  zur  Förderung-  des 
i  Baues  von  minder  wiehtiiren  T.iiii<'n  die  Jialinordmiii«:  liir  Kisen- 
l)ahnen  untergeordneter  Bedeutung  (iSecundärbahuen)  mit  erleich- 
\  ternden  Bestimmungen  für  Bau  und  I^etiieb  erlassen  wortlen,  und 
j  68  siud  die  seitdem  in  Sachsen  gebauten  Linien  fmt  sämmtUcJi  al» 
I  solche  und  zwar  mit  Rücksicht  auf  den  gebirgi^n  Charakter  des 
Landes  zum  grOssten  Theü  als  Schmalspurbahnen  mit  einer  Spur- 
weite yon  0^5  m  ausgefBhrt. 

Wenn  naturgemäss  die  königlidie  Staatsregierung  nach  den 
grossen  Eiflenbahnyerstaatliehnngen  des  .Tahres  1R76  im  Pi-incip 
gegen  jede  Zul;issung  neuer  grösserer  rri\ Mtiiiii(rnelininnf>en  ge- 
wesen ist.  so  ist  sie  doch  nicht  ß-egen  die  Zulassung  kleiner  l^ahnen 
von  rt'üi  lokaler  Hedeiitini!.'-  sriiens  Privat-er  in  denjenigen  Füllen, 
in  w  elchen  das  durch  die  St^atstinanzen  gebotene  Mass  im  Kisen- 
balmhau  berechtigte  Wünsche  der  Interessenten  vorläufig  unberück- 
sichtigt lassen  rauss.  Als  erste  und  bislier  einzige  solcher  Piivat- 
secundärbahnen  ist  unterm  28.  März  18«9  der  dazu  gebildeten 
Zittau-Qybin-Jonsdorfer  Eisenbabngesellschaft  eine  schmalspurige 
Bahn  von  Zittau  nach  Ojbin  mit  Zweig  nach  Jousdorf  concessionirt 
worden,  doch  hat  sich  die  Regienmg  hierbei  die  Uebemahme  des 
Betriebes  ansbednngen  und  sich  ausserdem  das  Recht  vorbehalten, 
die  Bahn  jederzeit  käuflich  zu  erwerben.  Erfolgt  dieser  Ankauf 
innerhalb  der  ersten  zehn  l-?etriebsj;ilire,  so  ist  als  Kaufpreis  das 
:uifge wendete  Aiilaf:eeajiilal.  bei  einem  späteren  Kauf  aber  der 
j!<»  fache  Betrag  des  dui'ClischnitMieheii  l\einertrages  der  letzten 
tUnt  Jalnv  zu  /ahli  u.  t'inanziell  ist  der  Staat  bei  diesem  Unter- 
nehmen iu  keiner  Weise  engagirt. 

Ausser  den  vorstehend  belnindelteu  13ahnen  und  Theilstrecken 
liegen  innerhalb  des  Köuigreidi  Sachsens  noch  die  Endstrecken 
verschiedener  nichtsachsischer  Bahnen  und  zwar  bei  Leipzig  die 
der  Linien  £ilenbiu*g-Leipzig,  Bitteifeld-Iieipzig  und  Leipzig-Zeitz, 
bei  Grossenhain  die  der  Liin'e  Cottbus-Grossenliain  und  bei  Zittan 
die  der  Linie  Görlitz-Zittau.  Dieselben  sind  s.  Z.  seitens  preussi- 
scher  Privat  bahngesellsehalten  und  zwar  der  Halle-Sorau-Oubener, 
der  Berlin-Aulialiisclien,  der  'rhin*ingischen.  der  Cottbus-! Trossen- 
hainer  und  dei-  Uerlin-<i<»rli(zer  gi  l>aut.  stehe'u  jetzt  aber  sämmtlich 
III  J»esitz  d»'^  |in'iis>i.s,  li*-n  Staats.  Kbensi»  sind  die  weiter  oben 
bereits  l)ehandelten  resp.  aufgeführten  Tln'ilsti'ecken  \oii  Leipzig 
bis  an  die  Grenze  gegen  Magdeburg,  van  Leii«ig  westlich  zum 
Anschliiss  an  die  ThtUingische  Bahn  und  v(»n  Biesa  nördlich  nach 
Nieska,  von  welchen  die  erste  seitens  der  I^eipzig-Dresdener  Bahn 
gebaut,  dann  aber  von  dieser  an  die  Magdeburg-Leipziger  Eisen- 
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babngeselkchaft  verkauft  worden^  und  von  denen  die  zweitgenannte 

seitens  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  und  die  letzte 
seitens  der  Berlin -Anhal tischen  Eisenbahngesbllbchalt  hergestellt 
worden  war,  nach  Verstaatlichung  dieser  ünternehmuno^en  jetzt 
ebenfalls  preussisches  Rtaatsc  i/^eiitliuni.  Das  vor  resp.  bei  Vm- 
cessionirung  dieser  iiinieii  in  den  betretfendeti  Staatsverträgen  der 
königL  sächsischen  Regierunir  eingeräumte  Ankaufsrecht  dürfte  bei 
den  jetzigen  Verhältnissen  als  belanglos  zu  erachten  sein. 

Wenngleich,  wie  wir  gesehen  haben,  die  küniglich«'  Rt*giennig 
von  Anfang  an  zielbewusst  nnd  mit  klarem  Blick  sich  der  Eisen- 
bahnfrage zuwandte,  so  hat  sie  doch  den  Erlass  eines  allgemeui 
ffiltigen  Gesetzes  znr  Begelang  derselben  nicht  für  nötbig  befanden  ! 
nnd  ist  aach  trotz  der  ganz  anssergewöhnlichen  Aasdehnung  nnd  ; 
Verdichtung  des  sächsischen  Bahnnetzes  bis  zum  heutigen  Tage  ohne 
solches  durchgekommen.  Die  einschlägigen  Fragen  wurden  von  * 
Fall  zu  Fall  durch  die  deu  einzelnen  Conceijsionen  beigefügten  be- 
sonderen  Conces&iünsbedinginigen  geregelt,  welche  innerhalb  eines 
liüd  desselben  Zeitraums  stets  von  einheitlichem  ( i esichtspunkte 
aus  anfi:estellt  worden  sind.  Die  Concessiunen  wurden  und  werden 
nach  Einholung  des  Einverständnisses  der  8täiidekammern  endgültig 
von  8r.  Majestät  Allerhöchstselbst  ertbeilt^  und  hierbei  durch  die 
Concessionsbedingungen  der  Staatsregierang  in  jeder  i^iehung  das 
AuMchtsrecht  gewahrt.  Die  Höhe  des  ursprünglichen  Anlagecapi- 
tals,  die  Art  der  Begebung  desselben,  spatere  Erhöhung  resp.  Auf- 
nahme von  Anleihen,  Höhe  der  Bauzinsen  und  der  Zinsfuss  Jener, 
die  Feststellung  der  Spurweite  (bis  ztu*  Einführung  der  Secundftr- 
bahnen  stets  die  normale  yon  1,435  m  und  seitdem  diese  oder  die 
Tön  0,75  m),  die  Feststellung  der  Trace,  die  Bemessung  der  Bau- 
zeit, die  Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebes,  die  Feststellung 
der  Fahrpläne  und  Tarife,  die  Bildung  und  Dotii  ung  von  besunderen 
Fonds  unterlag  der  Bestimmung  resp.  <  Jenehniigung  der  Staats- 
regierung. Die  npsell Schäften  \vurdt^n  mit  corporativen  Kechteu 
versehen  und  ihnen  bis  zum  Erlass  dt  i  R  egent  heiligen  Verfassung 
des  Norddeutschen  Bundes  vom  26.  Juli  isuT  das  ausschliessliche 
Hecht  zur  Erbauung  und  Betreibung  der  ihnen  genehmigten  Bahnen 
«lersrestÄlt  zugestanden,  dass  sie  ein  Verbietungsrei  lit  gegen  alle 
gleichartigen,  die  Verbindung  der  gleichen  Endpunkte  bezweckenden 
Ootemefamungen  sowie  gegen  die  Mitbenutzung  ihrer  Linien  seitens 
anderer  Transportunternehmer  haben  sollten;  dagegen  hatten  sie 
sich  die  Anlage  von  Anschluss-  und  Seitenbahnen  seitens  Anderer 
geiUlen  zu  lassen.  Aus  KriegsbeschätUgungen  und  Demolirungen 
seitens  des  Feindes  oder  im  Interesse  der  Landesvertheidigung 
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hatten  sie  kein  Recht  auf  Anspruch  des  Schadenersatzes.  Die 
roiu'ossiouödaik'r  \v;ii-  uiilMsrlnüiikt  mit  Aiisnalime  bei  der  Zittau- 
i\'eiclieii})erg'er  Bahn,  welcher  dieselbe  zuiuigr  Staatsverlranes  mit 
Oesterreich  aut  nur  5ü  Jahre  bemessen  wnrde.  und  mit  Ausnahme 
der  neuerdings  conc^ssionirten  Secundärbahn  Zittau-Oybin-Jonsdorf, 
bei  welcher  sie  auf  ebenfalls  50  Jahre  festgesetzt  ist.  Bei  dei- 
ersteren  fftUt  nach  Ablauf  der  Concession  die  sächsische  Theilstrecke 
ohne  jede  Entschädigung  an  den  Staate  bei  der  letzteren  dagegen 
kann  dieser  Grund  und  Boden  nach  dem  s.  Z.  von  der  Gesellschaft 
wirklich  bezahlten  Preise^  Unter-  und  Oberbau,  Znbehör,  Betiiebs- 
mittel  nnd  Inventar  aber  nach  dem  Taxwerth  übernehmen,  aber 
auch  von  der  Oesellschaft  die  Beseitigung  der  Bahnanlagen  ver- 
langen. 

Bi»i  den  bis  zu  1H09  conct'^-sl(tllll ten  Baluieii  war  den  <ierseU- 
sclmiten  resp.  Ju^enthümern  flir  die  Bauzeit  inul  die  drei  ersten 
Betiiebsjahre,  bei  den  seit  1870  concession ii-ten  Bahnen  aber  nur 
noch  wälirend  der  Bauzeit  die  BefrtMung  von  der  (ieA\  erbesteuer 
zugestanden,  während  sie  zur  Unind-  und  Gebäudesteuer  auch 
während  dieser  Zeit  herangezogen  wurden. 

Bis  zur  Einrichtung  der  Postverwaltung  des  Norddeutscheu 
Bundes  hatte  das  KOnigi^eich  seine  eigene  Postverwaltung.  Das 
Verhältniss  der  Privatbahneu  zu  dieser  wui'de  ebenfalls  von  Fäll 
zu  Fall  in  den  einzelnen  Concessionsbedin^ungen,  wiederum  aber 
innerhalb  derselben  Zeiträume  in  gleicher  Weise  festgesetzt.  Die 
vor  lsr»2  eonct^ssionirten  Gesellschaften  hatten  als  Kntschädisruns^ 
für  den  .Ausfall  bei  der  Püstverwaltnim  in  der  Perstuu'uheloiderung 
Ihr  jode  durch  den  Kisenhahn verkehr  verloren  gegangene  Postmeile 
iu  den  ersten  drei  Bott  iebsjahren  Je  ()")()  'fhaler  inid  lüerauf  bei 
mindestens  4'  . Dividend«-  im  Thaler,  bei  einer  Dividende  von 
nnd  mehr  aber  looo  Thaler  und  aussei^em  eine  einmalige 
Entschädigung  zur  Abfindung  der  Poststationsinhaber  zn  zahlen. 
Diese  letztere  Entschädignng  hatten  auch  noch  die  in  der  Zeit 
von  18H2  bis  zur  Errichtung  der  Norddeutschen  Postverwaltnng 
in  1867  conc«S8ionir(en  Eisenbahnen  zn  zahlen,  die  laufenden  Ent- 
schädigungen für  Ausfall  der  Personenbefih'derung  dagegen  nicht 
mehr.  Erschienen  die  eisten  Bestin Inningen  atich  etwas  hart,  so 
waren  die  anderen  über  die  I  ^  IVirdpi  iniQ-  der  Post  gegenstände 
seitens  der  Kisenbahnen  ftir  die.Ne  um  s»»  günsiign-.  indem  sie  mir 
Briefe.  Zeil  inigen,  üeidei  und  l^äckei  eien  bis  zu  '  Hund  herauf 
und  das  Postbegieiti>ersnnal  unentgeltlich  zu  lieiordern  hatten, 
während  sie  für  alle  i*äckerpif'n  über  '  .  Pfund  Gewicht  75 „  ihiw 
tarifmässigen  Frachten  erhielten.  Mit  der  Errichtung  des  Nord* 
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deat£chen  Bniides  fielen  die  seitens  der  Bisenbahnen  zu  zahlenden 
baai*en  Entschädignngen.  dagegen  traten  aber  auch  die  niiveiv 
gkicblich  schwereren  Bestimmungen  über  die  unentgeltliche  Beför- 
denmg  der  Postsachen  in  Kraft,  nach  welchen  nur  für  Beförderung 
von  Packeten  aber  10  Kilogramm  Zahlung,  allerdings  nach  den 
ToUen  Eilguts&tzen  erfolgt. 

Ueber  das  Änkaufsrecbt,  welches  sich  der  Staat  bei  s&mmt^ 
liehen  Bahnen  vorbehielt,  ist  schon  weiter  oben  dat»  Ertorderliche 
speciell  ang'efiihrt. 

Das  KxpropriationsiiMiii  winde  selbstrt-deiid  für  sämmtliche 
Staats-  und  Privatbahnen  zuertheilt,  und  das  tür  die  erste,  die 
Leipzig  -  Dresdener  Eisenbahn  erlassene  Exproin-iationsgeseta  datirt 
vom  3.  Juli  1835.  Dasselbe  ist  dann  bei  allen  späteren  Concessionen 
resp.  bei  den  Verordnmigen  über  Staatsbahnbauten  auf  die  neuen 
linien  ausgedehnt  worden.  Die  hieiüber  seitens  den  Ministeriums 
des  Innem  zu  erlassende  Verordnung  bildete  stets  die  erste  Ein- 
leitong  zu  den  neuen  Eisenbahnunternehmungen.  Mit  Gesetz  vom 
21.  Juli  1855  wurde  das  Expropriationsgesetz  von  1H35  allgemein 
anch  anf  solche  Enveiterunjjen  und  Einrichtinipen  ausg^edehnt, 
welche  lur  die  Eis>('iib:ilinen  noch  nach  ilin*r  Vfdlendiiiisi;  aus  Hück- 
sichten  auf  die  Sichfrsti'llun^''  Kahn-  und  dci-  Hahiilinisaiila^eii 
J^owie  aut  die  .Sicherheit  und  Urdnuu;^  des  Betriebes  erforderlich 
werden  m<>chten. 

Betrett's  der  Zustäniligkeit  in  Eisenbahiiangtdegenheiteu  waren 
•lieselben  zuerst  dem  .Ministeriuni  des  Innern  übertrafen:  ei'st  als 
die  »Staatsfinanzen  durch  das  Eisenbahnwesen  mit  der  Bestimmung 
zum  Bau  der  ersten  Staatsbahn  Dresden-Bodeubach  1845  stärker 
in  Mitleidenschaft  gezogen  wurden,  trat  das  Finanzministerium 
hinzu.  Speciell  geregelt  wurden  die  Kessortverhältnisse  in  Eisen- 
bshnsachen  durch  die  Allerhöchste  Verordnung  vom  26.  Juni  1851, 
inhaltlich  welcher  die  allgemeine  Prüfunir  aller  Eisenbahnprqjecte 
sowolil  liii'  Staats-  als  Privatbahnen.  Vorbereitniiir,  Kntwurt  und 
Erlass  aller  das  Kisenbahnweseii  betretienden  a!l«ii'nieineu  lieselzc. 
und  die  (^bneiiniigung  dfi-  Tarife  und  P'ahrplänt'  drr  Privatbahneu 
den  Ministehen  des  Innern  und  der  Fiiuuizeii  gemeinschaftlich, 
die  Exproi)riati<)nsverhältnisse  und  die  Coucessiunsan^eloiit  tiheiteu 
der  Piivatbahnen  dem  Ministerium  des  luneni  allein,  die  technische 
iieitung  der  Anlage  von  StaatHbahnen  und  die  Beaufsichtigung 
diflser  bei  Privatbahnen,  sowie  die  Leitung  und  Beaufsichtigung 
des  Betriebes  der  in  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  dem 
Finanzministerium  obliegen  sollte.  Das  eigentliche  znst-ändige  Mini- 
sterinra  war  und  ist  hiemach  audi  noch  gegenwärtig  das  Finanz- 


Digitized  by  Google 


—    150  — 


minist»  rium.  in  welchem  tür  die  utt eiit liehen  Ai)n  it.  ii  und  Verkehiv 
anstalten  eine  besondere,  die  111.  Abtheilung  eiriclitet  ist. 

Eine  allgemeine  „Verordnung,  die  Bahn-  und  IJetriebspolizei 
auf  den  Eisenbahnen  im  Königreich  Öaclisen  lifttreft'end"*,  wurde 
antem  13.  August  1856  erlassen,  während  bis  dahin  die  Obliegen- 
beiten  in  Hinsicht  auf  die  Handhabung  der  Bahnpolizei  und  die 
sonst  einschlagenden  Verhältnisse  den  Ftivatbalingesellschaften 
resp.  den  Staatshahnbehdrden  nach  den  bestehenden  Verwaltnngs- 
nennen  ttberlassen  waren,  und  andererseits  mit  dem  1.  Januar  1871 
das  Bahnpolizeireglement  i%r  die  Eisenbahnen  im  Norddeutschen 
Bunde  auch  im  Königreich  Sachsen  in  Kraft  getreten  ist. 

Nach  allem  vorstehend  Gesagten  nun  kireii  sich  im  Königreich 
Sachsen  in  der  (beschichte  des  Kisenbahnw»'sei»s  <hei  Perioden. 
Die  erste  umlasst  die  Zeit  von  lsa5  bis  184").  in  welcher  die 
königliche  Regieruni:  den  Eisenljalnilian  gänzlich  der  Privatindusirie 
tiberliess,  denselben  aber  durch  hohe  Betheiligung  am  Aulage- 
capital  sämmtlicher  Kisenbahngesellschat'ten  mit  Ausnahme  der 
Leipzig  -  Dresdener  Bahn,  welche  cdine  ihre  Hülfe  dniThgeltihrt 
werden  komite,  wesentlich  förderte.  Die  zweite  Periode  setzt 
1845  mit  dem  Ban  der  ersten  Staatsbahn  Dresden  -  Bodenbach  ein 
nnd  reicht  bis  einschliesslich  des  Jahres  1875.  Sie  bildet  die  Zeit 
des  gemischten  Systems,  vorherrschend  aber  mit  Staatsbetrieb  auch 
bei  den  Priyatbidinen.  In  ihr  erhalten  die  Staatsbahnen  auch 
einen  wesentlichen  Zuwachs  durch  die  Eisenbahnverstaatlichungen 
sämmtlicher  Bahnen  der  ersten  Periode  mit  Ausnahme  der  Leipzig- 
Dresdener.  Ferner  fallt  in  sie  die  Toncession  der  letzten  nurnial- 
spurigen  Privatbahn  im  Königreicli.  der  SärlisiM  Ii  -  Thüi'ind^chen 
Ostwestltalin  Zwickau -Weida  (Weidau- W  eida).  Die  dritte  i'eiiodo 
beginnt  mit  den  gi-ossen  Kisenbahnverstiiatlichungen  des  Jahre« 
1876,  umfasst  die  Einführung  der  Secundärbahnen  und  reicht  mit 
ausgesprochenem  Staatsbahnprincip  bis  in  die  Gegen\\art. 

Ganz  besonders  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  die  Bockwaer 
Kohlenbahn  unter  allen  Bahnen  nicht  allein  Deutschland^,  sondern 
der  ganzen  Erde  den  höchsten  Reingewinn  erzielt  hat  Derselbe 
belief  sich  pro  1873  auf  126,6%  des  Anlagecapitals  und  gelangte 
mit  76%  Dividende  und  mit  50,6  7o  Frachtrückvergütung 
zur  Auszahlnng. 

Zur  Vermeidung  von  MissveratÄndnissen  wollen  wir  ferner 
noch  anführen,  dass  die  in  den  statistischen  Perielitcn  mit  anfir«- 
l'iihrtc  Brückenbererschacht- KolileulMliu  bei  Zwiekmi  kein  selhst- 
ständiires  Eisenbaliniiiiternehmen ,  sondern  Eigenthum  der  be- 
trettenden KoJilen werke  ist. 
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Die  auf  küiiiglicU  tjächsischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ult.  März  1 889  eine  Ausdehnung  von  2344|85  km. 

lliervuu  entfallen  auf: 

die  sächsischen  8taaUseisenbahnen  2130. is  km 

die  prenssischen  Staatseisenbahneu  190,25 

die  Zittau  -  Reichenberger  Eisenbahn   4,»?  „ 

die  Ol>erliohndorf-Reinsdorfer  XoMeubalia     ....  „ 

die  Bockwaei'  Kohleutahn   7.  4^ 

Summa  2344,8s  km 

Uerzogtham  SacbseD-Alteuburg. 

Geographie.  1324  akm  mit  163  500  Einwohiieni.   I<i4,«n  km 
Eisenbahnen,  mithin  anf  100  qkm  12,44  km. 

Das  Herzogthum  besteht  ans  sswei  ungefähr  gleich  grossen 
Theilen,  dem  Ostkreise,  auch  Altenbnrger  Kreis  oder  Ost«rlaud  ge- 
nannt, und  dem  Westkreise,  auch  Kisenbergischer  oder  Saalkreis, 
jowie  aus  uiehreien  kleinen  Kxrlaven. 

Der  HTst»Me  ist  noch  zum  i'iefland  zu  rechnen,  zeiirt  alx  r 
bereits  wellij^e  Formationen;  er  wird  in  der  liiclitung-  von  Siideii 
nach  Norden  von  der  l'leisse  durchflössen  m\(\  ausöei*dem  von 
2ahii*eichen  kleinen  Nebenflüssen  dieser  bewässert. 

Der  Westki-eis  lie^'^t  auf  dem  Thüringer  '\\'aldo,  ist  ein  reich 
bewaldetes  Bergland  und  wird  von  der  Saale  nebst  ihren  Neben- 
flfissen  Orla  nnd  Roda  durchströmt. 

Obst-,  Ackerbau  und  Viehzucht  sind  besonders  im  Ostkreise 
hoch  entwickelt;  im  Westkreise  sind  Waldungen  vorherrschend. 
In  jenem  liegen  die  grossen  Braunkohlenreviere  von  Menselwitz 
nnd  Rositz,  welche  weit  über  den  lokalen  Bedarf  liefern  und  eine 
reiche  Ausfuhr  pfestatten;  im  Westkreise  bildet  Gewerbe  nnd  Tn- 
diistrie  die  hauptsächlichen  Naln  nnirszweij^e,  besonders  hi  Porzellan-, 
itlas-,  Tuch-  und  Wollwaarenfabrikationj  tierberci  und  Strumpf-  ^ 
Weberei. 

nani>tstadt  inid  licsidenz  i.>t  Aheubur}>:,  iin<'>tkii  i  *  ueiei^en, 
udeiclizeitig  der  berkutendate  Handelsplatz  des  Herzoj^lhums  mit 
ansehnlicher  Industiie. 

Historieche  Entwickelung  des  Eieenbahnwesene.  Abgesehen 
Von  den  Ciebieten  der  ft-eien  StÄdt«  erfreut  sich  das  Herzog- 
titum  Sachsen -Alteuburg  iiutei  allen  deutschen  Ländern  nächst 
ilem   Königreich   Sachsen    des    relativ    dichtesten  Uulinuetzes. 
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Es  verdankt  dies  neben  seiner  güiisligen  Tjasre  an  der  ;«)teit 
Leip7:ip:-Nürnberfjrr;r  Handelsstrasse  eineiseits  snwie  /.Asisclien  (Uim 
mächtigen  Zwickauer  Kohlenrevier  und  dem  indiisti  iereichen  Tlm- 
ringen  andererseits  und  neben  dem  eigenen  iiesitz  von  Kolilen- 
gmben  der  grossen  FQrsorge  der  herzogliclien  Kegierung,  welche 
alle  ihren  Landen  zu  Gute  kommenden  Bisenbahnantemehmnngen 
soweit  irgend  erfoixlerlich  finanziell  theils  durch  Betheilignng  am 
Anlagecapital,  theils  dm'ch  Zinsgarantien  unterstützte  und  f5rdert<e. 

Das  Herzogthum  wird  von  neun  verschiedenen  Eisenhahnlinien 
durchzogen,  von  welchen  im  Lauf  der  Zeit  vier  durch  Kauf  in  dem 
Besitz  des  köni^Hich  Michsischen  .SUiats  vereinigt  sind.  Besonders 
reich  bedacht  mit  Ki.seiibiilmew  ist  der  Ostkreis.  Derselbe  erhielt 
unter  Beriilirnn;:  der  Hiiiiplstadt  AltiMiburir  den  ersten  Schienen- 
weg bereitrS  im  Jaln»-  lfs42  in  der  Sächsisch-J^ayerischeji  Eisenbahn 
Leipzig  -  Hof;  dieser  folgte  ISO.")  die  <ii>ssnitz-(Jeraer  Kisenbahu 
unter  Berühiung  der  beiden  anderen  wichtigsten  Städte  Schmölln 
imd  Bouneburg,  dann  1872  die  Alteuburg-Zeitzer  Eisenbahn  zur 
Erschliessung  des  Bositzer  nnd  Meuselwitzer  Kohlenreviers,  1874 
die  Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenbahn  zur  dii^ecten  Abfuhr 
der  Meuselwitzer  Kohle  nach  Leipzig,  1876  die  Werdau  •  Weidaer 
Eisenbahn,  welche  allerdings  das  altenburgische  Grebiet  nur  im 
äussersten  SMwef»ten  diux^hzieht,  nnd  1^87  die  Eisenbahn  Meusel- 
witz-Ronneburg, um  dieser  wichtigen  h'abrikstadt  die  Meuselwitzer 
Kohle  direct  zuzuführen. 

Der  \\  estkreis  t-iiiii'lr  trot.z  frlih'/eiriuer  üestrebnnjren  auch 
seitens  der  Kegierung  in  t'olge  seines  gebirgigen  Charakters  und 
des  dadurch  bedingten  hohen  Aidagecapit<ils  den  ersten  Schienen- 
weg erst  1874  in  der  Saal- Eisenbahn  <Trosshering<'ii-Saalfeld,  welche 
dem  Lauf  der  Saale  folgend  den  südlichen  Theil  dieses  Kreises  von 
Süden  nach  Norden  durclizieht  und  die  Städte  Orlamände  und 
Kahla  beruhigt.  Dieser  folgte  1870  die  Weimar-Geraer  Eisenbahn, 
welche  über  die  Stadt  Roda  führend  den  Wostkreis  ungefähr  in  der 
Mitte  von  Westen  nach  Osten  dmxhläuft.  Den  Schluss  bildete  in 
diesem  Kreise  die  im  Interesse;  der  Fabrikstadt  Eisenberg  gebaute 
und  1880  eröftuet^  Eiseid)erg-Orossener  Eisenbahn. 

Die  finan/ielk  rnicr^nit/mm-  und  l-orderunfr  dei-  Kisenbahn- 
unternehmungen  seitens  der  lierzugiiclien  Uegierung  erstreckte  sich 
auf  die  Sächsiscli  -  lia>  ei  ische  Eisenl)ahn  durch  Uebernahme  von 
900  000  Mk.  in  St.-Actien.  atif  die  ( iüssnitz -  Geraer  Eisenbahn 
durch  Uebernahme  von  2  250  000  Mk.  St. -Actien  mit  bedingtem 
Dividendenrerzicht,  auf  die  Altenburg -Zeitzer  Eisenbahn  dnrch 
Uebernahme  von  ßOüOOO  Mk.  8t.-Actien.  auf  die  Saal-Eisenbahn 
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durch  Uetonahme  von  723  000  llk.  St.-Aelaeii  nnd  Betlieiligaiig  an 
d«r  seitens  der  interesrirteii  Staaten  gemeinschaftlich  ttbemom- 
nenen  Zinsgarantie  fUr  die  Pr.- Obligationen,  welch  letztere 
Jedodk  nie  pecnniftre  Opfer  erforderte  and  1867  berdta  erlosehen 
ist,  femer  auf  die  Weimar -Geraer  Eisenbahn  dnrch  Uebemahme 
einer  4y}procentigeny  stets  voll  in  Ansprach  genommenen  2äns- 
garantie  für  die  St.-ActuMi  im  Betrage  \o\\  9  000  000  Mk.  bis 
1886  zusammen  mit  den  Regierungen  des  Grosaherzogthnnis 
Sachsen  -  Weimar  und  des  Füi-stenthiims  Reuss  j.  L.  und  endüch 
aiif  die  Eisenberg:  -  Crossener  Eisenbahn  durch  üebernalirae  vou 
200  000  Mk.  Actien  als  der  Hälfte  des  ganzen  Orundcapitals. 

Die  zuerst  erwähnten  Sächsisch-Bayerischen  Eisenbahnactie« 
und  die  der  Gössnitz -(^eraer  Eisenbahn  sind  später,  nachdem  das 
Königreich  Sachsen  diese  Hahnen  erworben  hatte,  von  diesem 
ebenfalls  eingelöst  worden.  Die  Meuselwitz  -  Ronneburger  Eisen- 
bahn ist  aut  Kosten  der  h«rzoglielieH  Hegierung  durch  die  königlich 
sächsische  Staatsbahiivt  rwaltunj:-  uehaiit  werden :  sie  ist  also 
htr/oL^icli  iiitenburgische  Staatsl»iilin .  >ieht  aber  in  pachtweisem 
Betrifb  der  letztgenannten  Ve!•waltllll^^ 

Die  Kisenbahnanjr.  leirt  nlM'in  ii  sind  dem  herzoglich  .  sachseu- 
alteubnro-isclien  Ministerium  unler^itellt. 

Int  aui  herzoglich  Sachsen  -  altenlinr^risclieiu  «  jebiei  Lielei^enen 
tU&enbahnen  hatten  ult.  März  lHh9  eine  Ueaammtlänge  von  104,63  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 
die  herzoglieli    altenbiu'gische   Staiitsbahu  Meuselwitz- 


Ronneburg    25,11  km 

die  königlich  sächsischen  Staatsbahnen   72,t.7  ,, 

die  küuiglich  preussischen  Staatsbahnen   0,»  » 

die  Altenbntg-ZeitKer  Eisenbahn   13,s3  „ 

die  Saal-EiBenbahn   20,8?  ^ 

die  Weimar -Geraer  Eüsenbahn   23,25 

die  Eäsenberg-Oroasener  Eisenbahn  .   .  .  .  .   .   .  7,»?  „ 


Summa  164,«s  km 


üerzogthum  Saebsen-C'obarg-Gotha. 

Geographie.  1957  qkm  mit  201000  Einwohnern.  174tS3  km 
Eiseabahnen,  mithin  auf  100  qkm  8,91  km. 

Dies  Land  besteht  ans  zwei  geographisch  getreimt«!  grösseren 

Theilen,  dem  Herzogthnm  Sachsen  -  Gotha  und  dem  Hensogthnm 
•Sacbsen-Gobnrgf  sowie  mehreren  kleinen  Exelaven. 
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Die  beid&u  gros^eu  Tlieüe  liegen  aiii  bezw.  au  dem  TliUniigex* 
Walde. 

Der  nurdliclie  'l'heil,  das  Hei-zogtbum  Gotha,  wird  von  der 
Uöi^l  (NebenflusB  der  Werra),  deren  QneMuss  Leina  und  dereu 
Nebenüuss  Nesse,  sowie  von  der  zum  Unstmtgebiet  gehdreodeu 
Apfelstädt  und  Ohre,  und  der  sttdliche  Theil,  das  Hei'zogthiiin 
Coburg,  von  der  Itz  (rechter  Nehenfluss  des  Main)  und  deren  Neben- 
fluss  Rodach  in  ihrem  obersten  Tjanf  bewftssert. 

In  den  wenijrer  gebii  ^/igeu  < '»elenden  steht  Ackerbau  und  Vieh- 
zucht in  holler  Blütlie:  circa  ein  Drittel  des  Landes  ist  ForstlancL 
Der  Hergrban  liefert  St»-iukül]l»'»i.  Manganerze  inid  Salz,  jedoch  nur 
in  freriufren  t^uanlil^iien.  Hanptiiidnstriezwciüc  Itildt  u  die  Fabii- 
kation  von  ^^olz-.  Korb-  und  Marniorwaaren.  l^teilen.  (ilas,  Kamm- 
ganu  Plüsch.  (Gewehren,  Porzellan  und  Fleischvvaai »n. 

Die  Haupt-  und  Residenzstadt  Gotha  i8t>  gleichzeitig  der  be- 
deutendste HandeUplatK,  nicht  allein  den  Herzogthums,  sondern  von 
ganz  Thüringen. 

Historiache  Entwickelung  des  Eisenliahnwesent.  Die  hei'zog- 
liehe  Kegienmg  hat  von  Anfang  an  den  Eisenbahnbau  in  ihren 

T/anden  wesentHcb  jrefördert.  indem  sie  die  Kisenbahnnnt«rneh- 
ninnsren.  welche  coburg-jjothaisches  (iebiet  beriiln  It  ii.  mit  Aii>nahnie 
\oii  Ajiistadt-Ichtei-shausen  tinan/irll  iiiitnstiitzte.  theils  durcli  H«-- 
iheiligung  am  Anlagecapital.  theils  durch  Lcbernahnie  von  Zins- 
gai'antien,  theils  durch  beides. 

Der  nöi'dliche  Theil  des  Jjaudes  ertVeute  sich  schon  verliält- 
nissmässi^f  frühzeitig  1847  einer  Eisenbahn  in  der  8tammstrecke 
der  Thüringischen  Bahn,  welche  denselben  in  meiner  ganzen  Aus- 
dehnung von  Osten  nach  Westen  unter  Berührung  der  Hauptstadt 
Gotha  diurchzieht  und,  ungefähr  in  der  Mitte  desselben  sich  haltend, 
dem  ganzen  Landestheil  gleichmftssig  zu  Gute  kommt.  Diese  Bahn 
hat  ihr  Entstehen  wesentlich  den  interessirten  Regieningen  sra  ver- 
danken, iiidem  diese  sich  mit  nennenswerthen  Beträffen  an  dem 
Anlajrecapital  betheili«;ten.  so  die  lierzofrlich  j^othaische  Regiermifr 
mit  1()20  000  Mk.  Auss«  rdciu  iiuterstützte  si«*  jenn  aber  auch 
noch  1847  dincli  ein  Dai'lelm  von  i^oniiiin  Mk.  ]''<lM'nso  wurde 
die  nerstellun«^  d^r  von  dt;r  i'iiürin^isclien  Kis»  ubahnges^ellscliaft 
gebauten  und  1H7«)  er(>tlneten  Zweigbahn  Gotha -Leinefeide  uui* 
durch  die  herzogliche  Regieriuijr  im  Verein  mit  der  preussischen  er- 
möglicht diu-ch  I'ebernalime  einer  lin  ocentigen  Zinspfaranfie  für  das  zu 
derselben  eiforderlicho  Anlagecapital.  Der  auf  das  llei-zogthum  zu 
verrechnende  Antheü  desselben  b^'Hef  sich  auf  4  4« 7  OßO  Mk.  und 
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mosste  die  Garantie  al^ftlirlich  mit  hohen  Beträgen  in  Anspruch 
genommen  werden;  sie  erlosch  erst  durch  vertragsmässigfe  Abwiche' 
long  bei  Uebergang  der  Thfiringischen  Bahn  in  das  Eigenthnin  des 
prensslschen  Staats,  wobei  die  herzogliche  Regierung  nnter  Coin- 
penatrang  ihrer  Forderung  einerseits  und  ihrer  Garantiepflicht 
andererseits  dem  üntemehmen  gegenüber  von  Preussen  die  Summe 
?on  4  800000  Mk.  erhielt 

Die  von  einer  besonderen  Gesellschaft  gebaute  und  1876  er- 
öffnete Gotha -Ohrdmfer  Eisenbahn  nntersttttete  die  heixogüche 
Begierang  dni^sh  Uebernahme  der  vollen  4Vä  pixMsentigen  Zinsgarantie 
fui'  die  bereits  bei  Grftndnng  des  üntopnehinens  ausgegebenen  Pr.- 
Obligationea  im  Betrage  von  1 000  000  Mk.,  sowie  durcli  eine 
weitere  Gaiantie  tür  die  JietriebsaustHlle.  welche  der  Regienuig 
alljährlich  t  lx  nfalls  schwere  finaiizielle  Opfer  auferlegten.  Diene 
fiabu  ei'warb  die  hei'zugliche  Hegierung  im  Jahre  18Sö,  indem  sie 
fiir  die  St.-Actien  im  Betrage  von  1  000  000  Mk.  5  "  „  ^  50  000 
Mark  baar  zahlte  und  die  inzwischen  auf  4  "  „  convertirteii  Vr.- 
Obligationen  baar  einlöste.  Von  der  18H0  eröti'neten,  einer  beson- 
deren Actien«resellsch;ift  'xeliörigen  Rnhlaer  Kisenhahn  (Wutha-Ruhla) 
liheniahm  die  h^r/(»iiH(he  Rejrierinig  (»0  000  Mk.  Actien  nuter 
brdingieiu  \  ei/icht  aul  liividendea  bis  löü2,  so  dass  sie  hin  jetat 
i**Jche  nocl)  nicht  erhalten  hat. 

'J'rotz  der  grust»ün  pecuniären  Opfer.  welcUc  die  hei/ogliche 
Re:rierung  im  Interesse  ihrer  I/ande  durch  diese  I  nterstiitziniL'^en 
der  Privatbahinniteriiehnnnijren  erlitt,  liess  sie  es  liierbei  doch 
nicht  bewciulen,  soiidern  Itaute  1870  auf  Staatskosten  eine  Eisen- 
btiliii  vuii  Friittstiidr  (Station  der  Thüringischen  St^immbahn)  über 
Waltei-shansen  nach  ileni  bekannten  liadeorte  Friedrieh roda.  untrer 
Benutzung  der  ebenfalls  Staat licherseits  schon  1848  erbauten  i'ferde- 
bahn  Fröttstädt- Waltershauscn. 

Endlich  liegt  noch  die  PMstrecke  der  1885  eröffneten  Kiaeu- 
bahn  Amstadt-Ichtershansen  in  dem  nördlichen  Theile  des  Herzog- 
thoins,  indess  war  bei  dieser  ein  finanzielles  Eingreifen  der  Re- 
gierung nicht  erforderlich. 

Der  südliche  Theil,  das  Herzogthum  Coburg,  gehört  dein  Ge- 
biet der  185B  eröffneten  Weii'abahn  an.  Anch  bei  dieser  wurde 
das  Zustandekommen  er»t  durch  die  finanzielle  Hülfe  der  betheiligten 
Regierungen  ermöglicht ,  und  es  ttbemahm  die  herzoglich  coburg- 
gothaische  Begiemng  Actien  im  Beti'age  von  1 500  000  Mk.,  sowie 
im  Verein  mit  den  Regierungen  von  Sachsen-Weimar  und  i^lachsen- 
Meiningen  auf  die  Dauer  der  ersten  10  Betriebsjahre  bis  1868 
«ine  4prooentige  Zinsgarantie  für  das  Gesammtanlagecapital  von 
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24000000  Hk«,  auf  Gnuid  deren  sie  ebenfalls  alljährlich  mit  Zuschüssen 
eintreten  mnsste. 

Ist  schon  aus  dem  Vorstehenden  emchtlidi,  me  die  herzog- 
liche Regiemitf^  kein  Opfer  scheute,  ihrem  Lande  ein  ausgedehntes 

Eisenbahnnetz  zu  geben,  s«»  erhält  dies  einen  weiteren  Beweis  ans 
dem  im  Jahre  18H7  mit  der  preiissi sehen  Hegierunjr  abgeschldsseiieii 
Staatsvertra^re.  inlialtlirh  densen  sie  ihre  beidt-n  eisrenen  Staats- 
bahneii  ( Jotba-Olirdiul  und  Krottstadr-Friedriclirodn  oluip  weitere 
Entscbäfii;riiii£r  lastm-  und  schuldeiilrei  per  I.April  lbS9  jin  Preusseii 
zu  vollem  Eigenthnm  iiberliess  g<'gen  die  \'eri>tlichtang  seitens  des 
letztAiren  zum  Bau  und  Beti-ieb  der  t'olgtnulen  vier  neuen  T^Mlnilinifii 
im  Uerzogthiim  Gotlia:  üludrul-tirftfenroda,  Georgenthal-Tambach, 
BallstUdt-Uerbslehen^  Bnf leben  •  Grosseubehmgen  mit  zusammen 
58,4  km,  und  event.  noch  einer  Linie  von  Siihnepfentbal  nach  Ge- 
orgenthal. Eine  weitere  Ausdehnung  eri&hrt  das  Bahnnetz  des 
Herzogthuras  noch  durch  die  1HH7  seitens  Preussens  zur  Ausführung 
beschlossene  Staatsbahnstrecke  Zella- Meblis-Kleiiischmalkalden. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  sind  in  (lotha  dem  hei'zog- 
liclien  StaatHministerium  Deparienient  Iii,  in  Coburg  der  dortigen 
Miilisterialabtlieilunir  um! erstellt. 

Die  auf  her-zoglicli  saelisni-tolturii-i^niliaisclieni  (Tebiet  «rc- 
legeueu  Eisenbahnen  hatten  nit.  März  JH80  eine  Gesammtlänge 
von  174,33  km.  Hiervon  entfallen  unter  Berücksichtigung  des  per 
1.  April  1B89  vereinbarten  Uebergangs  der  heraoglich  gothaischen 
Staatflbahnen  Gotha-Ohrdruf  und  J^'röttstftdt-Fiiedrichroda  in  den 
Besitz  des  preussischen  Staats  anf: 

die  preussischen  Staatsbahnen  126,o5  km 

die  Amstadt-Ichterahausener  Eisenbahn   l^^-* 

die  Kuhlaer  Bisenbahn   0,:.! 

die  WeiTabahn  4r),4:.  .. 

8umma   174,3$  km 


Tlerzogtlmni  Saclisen-Meiniiigen. 

Geographie.  2468  qkm  mit  219  000  Einwohnern.  231,«n)  km 
Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  9,2»  km. 

Das  Herzogthnm  besteht  ans  einem  langen,  halbkreisförmigen 
Haupttheil  im  Sttden  TiiQringens  und  aus  13  zwischen  den  anderen 
thüringischen  »Staaten  zei'strout  liegenden  Exciaveii,  von  denen  die 
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Exclaven  Kraiii<  ]it>  Id  und  Camburg,  beide  nordöstlich  des  Hattpt- 
(heils  gelegen,  die  grOssten  und  wchtigsten  sind. 

Der  Hauptfluss  des  Landes  ist  die  Weira;  dieselbe  dmxh- 
strömt  den  Westen  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  von  8ruU>sten 
Mch  Nordwesten.  Der  Osten  wird  von  der  Saale  und  von  der 
Steinach,  einem  Nebenfluss  des  Main,  durchflössen.  Die  Exclave 
Kranichfeld  liegt  an  der  lim  und  die  Exclave  (Jambarg  ebenfalls 
an  der  Saale. 

In  orographischer  Beziehung  gehört  das  Land  westlich  von 
der  Werra  dem  Rhöngebirge  und  östlich  von  dcrselbrti  dem  Tliü- 
riiiö'er  W  alde  an.  Auch  die  Exclaven  .sind  .sänimtlich  ^eliirf^iu  und 
iieueii  theils  aal  dem  Khöngebiige,  theils  auf  dem  ThUiiiiger 
Walde. 

T'ngefilhr  der  dritte  Tlieil  von  df»r  C4esaniintHäehe  des  Hermtr. 
thuras  ist  mit  Waldungen  bestanden.  Bei  dem  gebirgigen  l  haiakter 
des  Landes  ist  der  Ackei'bau  beschränkt  und  deckt,  obgleich  er  in 
den  Flus8thäleni  hervoirugend  ?nt  entwickelt  ist,  nicht  den  eigenen 
Ikdarf.  so  dass  die  Eintiihi  von  lietreide  erl'urderliclj  ist.  Im 
noi-dwestiichen  Theil  bei  Wasungen  wii*d  in  beträclitüchen  Mengen 
Tabak  gebaut.  Die  Viehzucht  steht  auf  hoher  Stufe.  Der  Berg- 
bau liefert  hauptsächlich  Eiseuerze,  in  geringeren  Quantitäten  aber 
auch  Steinkohlen;  im  ThÜTinger  Walde  wird  Schiefi^,  Mamor, 
Poiaenan-  nnd  Farberde  sowie  bei  Satzungen  an  der  Werra  im 
inssersten  Nordwesten  des  Herzogthums  Salz  gewonnen« 

Ausser  dem  mit  dem  Beigban  in  Verbindung  stehenden  Hütten- 
wesen  erstreckt  sich  die  Industrie  besonders  auf  die  Verfertigung 
feiner  Holzwaaren  (Sonneberger  Artikel)  mit  Ausfuhr  bis  nach 
Amerika,  auf  Tuch-  und  Wollwaarenfabrikation,  Lederbereitung, 
Pipiennachö-,  Fonellan-,  Glas-  und  Spiegelfiibrikeii. 

Haopt-  nnd  Residenzstadt  ist  Meiningen»  der  bedeutendste 
htdustrieplatz  aber  Sonneberg. 


HMoriiclie  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Bereits  1841 
\tn.  Abflcblnss  des  Staatsvertrages  über  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn von  Halle  nach  (  nssel  wurde  von  den  betheiligten  Begiennip'en 
aach  der  Bau  einer  Eisenbahn  aus  dieser  heiaus  südlich  durch  das 
Werrathal  über  Meiningen  bis  an  die  gleichfalls  bereits  projectirt« 
.,Bayerische  Ludwigs-Süd-Nordbahn'  (Au^'^sbiim-Bnmberg-Hof)  als 
Verbindungslinie  zwischen  dem  noi-ddeutsehen  und  süddeutschen 
Bahnuetz  ins  Auge  gefasst.  Nachdem  die  Ausführung  der  Linie 
HaUe-^assel  in  der  „Thiiringiscbeu''  und  dei*  KnriürstrFriedrich- 
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\\  lihelnis-Nonibahu  (Ualle-Eiseuarli-Casbel)  sowie  die  der  Bayerisclifn 
Ludwi^s-SUd-Noi'dliahii  ^:esichert  war.  vereiiiig^ten  sich  die  Regie- 
rungen der  aiü'  der  westlichen  äeite  zwischen  diesen  beiden  Linien 
ireleireupn  thüringischen  StAat-en,  das  Grossher/ogthnni  Sachsen- 
Weimar  •  Eisenach  und  die  Uerzogthfimer  Sachsen -Meiningen  und 
Sachsen-C/Obnrg  zur  Erstrebung  der  gedachten  Bahn  durch  *das 
Werrathal  von  Eisenach  bis  Coburg  and  von  da  nordöstlich  nach 
dem  wichtigen  Industrieort  Sonneberg,  während  der  Weiterban 
von  Oobui'g  Kiidlich  nach  Bayern  hinein  mit  der  kOnigl.  bayerischen 
Regierung  vereinbart  wurde,  und  bei  dieser  Bahn  war  der  geogra- 
pliisclicn  Ijage  nach  ir»  rade  das  llerzogtlumi  Meiningen  am  meisten 
inlenissirr.  dmi  irflm  iriiren  Charakter  dt^s  in  Frage  kommenden 
fiandsirichs  und  der  beLikchtiichen  hänge  der  Balm  luussten  sich 
die  Aiihii^ek<»;!t€n  für  dieselbe  höher  stellen,  als  den  lUuigets  der 
(In  i  Staaten  auferlegt  werden  konnte,  und  deshalb  die  Verwirk- 
lichung des  Projectes  der  Privatindusti*ie  überlassen  bleiben:  das 
schliessliche  Zustandekommen  der  Bahn  ist  aber  doch  nur  den  drei 
genannten  Regierungen  zu  verdanken.  Das  Privatcapital  wandte 
sich  nftmlich  dem  Unternehmen  nur  mit  ganz  unzulänglichen  Summen 
zu,  da  bereits  eine  Enttäuschung  über  die  vermeintliche  Rentabilität 
der  Bahnen  im  Allgemeinen  eingetreten  war  und  die  politischen 
Kreiguisse  des  dazwischen  liegenden  Jahres  IHlB  mit  seinen  Nach- 
weheii  auf  Handel  und  N\  andel  lasteten.  Um  jenes  besser  in  Klnss 
zu  blinken,  übernalimeii  nun  die  Regierungen  vorei'st  znsainnuMi 
eine  Garantie  von  4*^,,  tür  das  veranschlagte  AnlaLici apiul  von 
24  000  000  Mk.,  betheiligten  sich  dann  aber,  da  trotz  dieser  die 
Actienzeichnungen  bei  Weitem  noch  nicht  genügten,  auch  noch  mit 
ansehnlichen  i^eträgen  an  dem  Anlagecapital  gelbst,  und  zwar  über^ 
nahm  das  Uerzogthum  Meiningen  ebenso  wie  jeder  der  beiden 
anderen  Staaten  1 500  000  Mk.  Aber  auch  alles  dies  genttgte  noch 
nicht,  und  nun  griff  in  letzter  Stunde  Se.  Hoheit  der  damals  regie- 
rende Hei'zog  Bernhard  von  Sachsen-Meiningen  durch  Uebemahine 
von  1950  000  Mk.  .\ctien  för  H(}chstseine  eigene  Person  helfend 
ein.  So  gebührt  gerade  Sachsen-AIeiningen  das  unbestrittene  Ver- 
dienst, den  Bau  der  W'errabahn  ermöglicht  zu  haben.  In  derselben 
erstand  dem  ileiv.ogtlunn  Is.'iK  der  erste  Si  liienenweg,  welcher  den 
Westen  des  J^andes  in  >eiiM'r  Ljaii/.eii  Ausdehnung  von  Noiden  nach 
Süden  durchzieht,  und  es  bildet  dieselbe  noch  heute  die  wiclitigste 
Verkehrssti'asse  des  llerzogthums. 

Der  Osten  des  Landes  musste  unvergleichlich  länger  der  Seg- 
nungen eigener  Schienenwege  entbehren,  denn  wst  mit  Gonoession 
von  1868  und  Eröffnung  in  1871  trieb  die  Thüringische  EisenbaJin- 
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geaellachalt  ihre  Linien  von  Gera  aiis  westUch  in  das  Hei-zugthuin 
Ober  Pössneck  und  Saalteld  bis  Eichicht  vor,  aitö  welcher  Linie 
heraus  dann  mit  Erüffnnng  in  1B74  Ton  einer  besonderen  Gesell- 
schalt  die  Saal -Eisenbahn  Saalfeld  -  Groasheringen  gebaut  wiii'de, 
welche  auch  die  Exclave  Camburg  durchschneidet.  Auch  diese 
beiden  Unternehmungen  worden  von  der  herzoglichen  Hegieinng 
nacfadrfickHch  onterstfitzt.  Bei  dem  ersteren  übernahm  sie  zu« 
sammen  mit  den  anderen  betheiligten  Regierungen  eine  3'  .,]»ro- 
r^ntige  ZinsgaraiiTiti  liir  (l;is  L'^aiizt-  <'rl'<>rdürli('JH»  Anla^rem|ntal  uikI 
bei  cltMii  letzior^n  für  sieh  .>cllist  ööoOOn  Mk.  M.-Actien  suwi«'. 
'beiitalls  in  iiemeiiiüchatl  mit  den  änderten  iu  Frage  konimendeu 
Staaten,  die  volle  Zinsgarantie  liir  die  erfonlerlich  gewordene  An- 
leihe. Die  erst^^edachte  dieser  Linien,  die  Gera-Kichichter  Zweig- 
kihn,  brachte  dem  Lande  eine  directe  Seidenen  Verbindung  mit  dem 
Königreich  SachseUf  besonders  mit  der  Handelsmetropole  Leipzig 
and  dem  Zwickauer  Kohlem^vier;  die  8aal-Eisenbabn  andererseits 
steUt  eine  directe  Verbindung  nach  dem  nördlichen  Thüringen  her. 

War  das  Znstandekommen  der  vorgenannten  drei  Privatbahn- 
tuitemehmungen  dem  Eingreifen  der  betheiligten  Regiemngen,  nnd 
gau/.  besonder«  der  des  lltTzuglhums  Sachsen  -  Meiningen  zu  ver- 
danken, 80  trat  die  heraoglich«»  Ifegierung  so  weit  als  eilonlerlifh 
auch  selbst  als  Kiseiibalmmii  t'i  ucliiner  auf.  UcIimIn  \*ei'biii(liiug 
ihrer  Hauptstadt  iiiii  (leiu  lUihiintjtz  des  wrslliclien  Ba^erns^  ver- 
einbarte sie  mit  der  k<inigl.  bayeiisclH  ii  lifgierung  die  Hei-stellung 
der  Linie  Mein i n ge n -Schwei n tu rt  und  übernahm  hierbei  die  Aus- 
tohrnng  des  auf  ihr  Gebiet  entiailendeu  Theils  von  der  Stadt  Mei- 
Hingen  bis  an  die  bayerische  Grenze  bei  Mellrichstadt  auf  eigene 
Staatskosten;  diese  Linie  wurde  1874  dem  Verkehr  übergeben. 

Nachdem  der  pmissische  Staat  die  Thüringische  Eisenbahn 
und  mit  ihr  die  Zweigbahn  Gera-Eichicht  zu  Eigenthum  erworben 
hatte,  verlängerte  er  die  letztere  in  Gemeinschaft  mit  der  bayerisclien 
Staats! »ahn Verwaltung  \on  Eichicht  südlich  über  Probstzella  bis  an 
die  bavenschc  Stjiatsbahiiliiiie  N'ürnberg-Bamberg-liot.  wobei  die  in 
Meiningeii  üelnjeneTheilslrerk»'  seitens  Preussens  hergtstdlt  wonleii 
ist.  Aul"  diese  Weise  ist  der  Osten  des  lierzogthunis  in  den  Bereich 
dieser  neuen  IS^^>  er  »rtueteu  liurchgangsliuie  l^erlin-München  ge- 
zogen. Femer  baute  Preussen  von  Plaue  aus  (südlich  von  Krfuil) 
überGiimmenthal  nach  Ritschenhausen  (Station  au  der  meiningischen 
Staatsbahnstrecke  Meiningen  •  Mellrichstadt).  Diente  1884  eröffnete 
Urne  erbringt  wiederum  für  den  Westen  des  Herzogthnms  eine 
beträchtliche  Abkürzung  in  nordöstlicher  Richtung  nach.  Leipzig, 
HaUe  nad  Berlin. 
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Bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  Landes  und  den  dadurch 
bedingten  hohen  Anlagekosten  der  Eisenbahnen  war  gerade  fÜi- 
das  Herzogthnm  Sachsen-Meiningen  die  Einfühi-ung  von  Bahnen 
untei^eordneter   Bedentnng  (Secnndärbahnen)  mit  ihren  erleich- 
ternden Vorschriften  für  Bau  und  Betrieb  von  wesentliolier  Be- 
deutung, nnd  es  sind  seitdem  eine  beti-äclitliche  Anzahl  solcher 
Bahnen  in  dem  Heraogthnm  gebaut  worden.    Die  meisten  derselheii 
fallen  in  das»  Gebiet  der  Werrabahn.    Soweit  sich  die  (jiesellschaft 
dieser  zur  Ausführung  derselben  verstand,  wurde  sie  ^^1edenm^  g-e- 
^ebenen  Falls  von  der  her/oirlidteii  Rcjrii'fiino   dnrcli  HewillitAiiiis- 
von  namhaften  BeiliiiH'en  a  louds  perdu.  durcli  nnentg-eltliclu'  Her- 
gabe des  v*^r\vendbaren  fisc<ilischen  Terrains  und  duich  Baarvor- 
schüssc  mit  nui-  bediiiL'-tHi"  Kückzahloug  zu  dem  sonst  noch  erforder- 
lichen Grundei'werb  iinietstützt. 

Diejenifren  ihr  selbst  noch  eiforderlirli  erscheinenden  dei-- 
artigen  Zweig^bahncn.  zu  deren  Bau  sich  die  Werrahalin^-est-UscltaJ  l 
nicht  verstehen  wtdlte,  haute  die  herzogliche  Regierung  auf  Staats- 
kosten. So  entstanden  seitens  lU  i  W  errabahn  gebaut  isso  die  Zweig- 
bahn Sonneberg-f.auscha  nnd  188H  rnmielborn-Liebenstein  und  I  hemar- 
Schleußingen.  \  »»n  diesen  ist  nur  die  letztere  ohne  directe  tiuauziellr 
l'nterstützuug  seitens  der  herzügliclicn  Regierung  geblieben,  indem 
sie  den  lokalen  Interessen  der  preusslschen  Stadt  Schleusiugen  dient. 

Auf  Staatskosben  sind  resp.  werden  im  Gebiet  der  Wen-abalin 
die  Zweigbahnen  Ton  Hildbnrghausen  ttber  Heldburg  nach  Friedi-ichä> 
hall  und  von  Eisfeld  nach  Untemenbrunn  hergesteUt;  von  diesen 
ist  die  erstere  bereits  1888  eiMnet^  während  die  Fertigstellung 
der  letzteren  ftr  Oktober  1889  bestimmt  war. 

Im  ftUBsersten  S&dostoi  ihi'es  Staatsgebiets  baote  die  Re 
giening  ebenfalls  auf  eigene  Kosten  im  Interesse  der  bedentendei. 
ächieferbrüche  bei  Lehesten  eine  Zweigbahn  von  dort  nach  der 
bayerischen  Staatsbahnstation  Ludwigstadt  sftdlich  von  ProbstsBella. 

Ausser  den  vorgenannten  Zweigbahnen  gehen  von  der  Werra- 
bahn noch  die  1874  eröffnete  Linie  Wernshausen-Sehm&lkaLden  und 
die  1879  eröffnete  Feldabalin  (Sabsiingen-Vacha-Kaltennordheim)  aus. 
Die  erstere  ist  von  der  preussischen  Stadt  Schmalkalden  und  die  letztere 
von  der  grossherzoglich  weimarischen  Kegierung  gebaut  worden. 

Von  lokaler  Wichtigkeit  für  die  im  äussersten  Nordosten  ge- 
legene industriereiche  Stadt  Bössneck  ist  die  \  on  der  Saal-£isenbahn- 
^esetlsGhaft  unternounuene  Zweigbahn  Urlamünde-POssneck,  deren 
Eröffnung  auf  Oktober  1889  vorgesehen  wai-. 

Endlich  sind  liier  noch  die  1876  eröffnete  Weimar  -  Geraer 
Bahn  und  die  in  demselben  Jahre  eröffnete,  jetzt  im  Bemtz  des 
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sächsischen  Staats  stehende  WerdAU< Weidaer  Eisenbahn  zn  er- 
wähnen, indem  dieselben,  wenn  aach  nur  auf  geringe  LS&ge, 
meimng:ische  Exciaven  bembren. 

Die  Eingangs  besonders  genannte  Exclave  Kranicbfeld  gehdrt 
zum  Verkehrsgebiet  der  grossherzoglich  weiuuuiscUen  Staatsbahn 
Weimar-Berka-Blankenhalu-Kranichfeld;  dieselbe  reicht  jedock  nicht 
auf  meiningisches  Gebiet  herüber,  sondern  endet  in  dem  weimarischen 
Antheil  der  Stadt  Kranicbfeld. 

Wie  in  Vorstehendem  einzeln  entwickelt,  hatte  die  herzog- 
liehe itegierung  für  die  Werrabahn,  fUi-  die  Gera-£}ichichter  Zweige 
bahn  und  für  die  Saal-Eisenbahn  Zinsgarantien  übernommen.  Die 
beiden  ersteren  haben  der  Kegiernng  alljährlich  bedeutende  Opfer 
anf erlegt;  die  für  die  Wenabahn  ist  jedoch  18ö8  vertragsraässig 
erloscht'n.  und  von  der  für  die  Gera-Eichichter  Zweigbahn  hat  sich 
die  Ke^ieriiu^'-  beim  üebtrgaiig  der  Tlüiiiugischen  Bahn  an  den 
preiissi seilen  Staat  im  Jahre  1882  durch  Zahliinu-  einei-  einmnlig-en 
Ablü.sungssunniu'  von  700  OuO  Mk.  befreit.  DiL-Jcnige  für  die  Saal- 
Eisenbahn  ist  dagejieii  ni»-  in  Anspruch  irenunnuen  worden  und  iu- 
zwischen  1887  vertrag: snuissiji^  aiu-h  bereit«  erloschen. 

Ein  ^'igenor  staatsseitiger  Betrieb  besteht  in  Meiningen  ni(tht; 
die  T.inion  Meinin;i:eu-Grpnz(*  bei  Melliiclistadt  und  T.ehesten-Lnd- 
wigsta^tt  werden  von  der  bayerischen  Stiiatsbalinvtrwaltiu»'/  be- 
trieben, während  die  Linien  Hildburghansen  -  l^  iiedrichshaii  uitd 
Ki^l»  hl  l  ntenieubrunn  einem  Privatunternehmer  pachtweise  über- 
lassen »ind  resp.  werden. 

Die  Ei^enbahiiangelegenheiten  sind  dem  herzoglichen  Ütaats- 
jiiuisltsrium  uulersttillt. 

Die  im  Herzogthum  gelegenen  Eisenbahnen  hatten  ult.  .März 
1889  einp  Ge?iammtlänge  von  231.  ■  kin.  —  Hiervon  entfallen  auf: 
die  meininuischt'U  Staatsbahnen  und  zwar: 

a.  JHHniii]LPT>-Hayt'ri>^  iie  Grenze  bei  Mellrichstadt  .  20, km 

b.  TheiLsüecke  der  Bahnlinie  Lndwigstadt-Tiehesten  2,-2<i  „ 

c.  Hildbm'ghausen-llL'ldbm-g-Friediichshall     .    .    .  3ü,o.»  „ 

die  preussischen  Staat.sliahnen   „ 

die  grossherzoglicli  wei mansche  Eeldabahn     ....  O.i»  „ 

die  sächsischen  Staat sbahuen   0,(<:t  „ 

die  Werraeisenbahu   118,;<.  „ 

die  \\  ernshausen-Schmalkaldener  Eisenbahn    ....  2.^j  „ 

die  Saal-Eisenbahn   15,m  „ 

die  W'eimar-Geraer  Eisenbahn  .   0,ei  „ 

Summa   231,uu  km 
II 
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Kiue  weitere  Ausdeliming  erhält  das  iJaUnnetz  des  Herzog- 
ihiims  noch  durch  die  1888  seitens  Pi-enssens  zur  Ausführung  be- 
schloBüene  Staatsbahnstrecke  Arustadträaalfeld. 


GTossberzogthmn  Saehsen-Weünar^Eisenaeh. 

Geographie.  qkni  mit  .'U7  000  Einwohneni.   3^9,8*  km 

Kisenbabnen,  mithin  auf  100  «ikni  H.il»  km. 

Das  Gro8sher/.ogthum  ist  der  grösste  unter  den  thiuingischen 
Staaten. 

besteht  aus  drei  \  zueinander  «retrennt  liegenden  gmsöeren 
Till  ilcn  und  zwar  dem  \\  einiarischen  Kreis  in  der  .Mitt,€,  dem 
Eisenaclier  Kreis  im  Westen  uiul  dem  Neustadter  Ki-eis  im 
Osten,  sowie  aus  mehreren  Kxclaven  innerhalb  der  preussischen 
Pi'ovinz  Sachsen,  dem  Königreich  Ba\cni  inid  den  anderen  thürin- 
gischen .Staaten. 

Der  Weimarische  Kreis  liegt  auf  der  thüringischen  Tenasse. 
auf  welcher  sich  nördlich  der  Stadt  Weiuiai'  der  Kamm  des  «rissen 
Ettersberges  hinzieht  Er  wird  im  Osten  von  der  Saale,  liaiipt- 
sächlich  aber  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  von  Südwesten  nach 
Nordosten  tou  der  Ilm  (einem  Nehenflnss  jener)  durchflössen. 

Der  in  Richtung  von  Noi^len  nach  Süden  langgestreckte 
Eisenacher  Kreis  liegt  auf  dem  Thüringer  Walde  und  dem  Bbön- 
getairge,  welche  durch  die  Werra  voneinander  getrennt  sind.  Be- 
wässert wird  dei*selbe  von  der  WeiTa  luid  deren  Nebenflüssen  Felda, 
Ulster  und  Höi-sel. 

Der  Neustadter  Kreis  liegt  ebenMIs  auf  dem  Thüringer  Walde, 
welcher  hier  jedoch  nur  noch  als  Bergland  von  geringerer  Höhe 
erscheint.  Durchflossen  wiitl  derselbe  im  Osten  von  der  weissen 
Elster  mit  der  Weida  und  von  der  Orla,  einem  Nebenflusse  der  Saale. 

Von  den  Exclaveu  ist  die  vuu  Ilmenau  besonders  m  ei'wähnen, 
indem  dies«»!])»'  das  B**rir\\  erkrevier  des  Grosshei-zopthnms  bildet 
und  Steinkohlen,  sowie  Eisen.  Braunsti^in  und  Salz  liefert.  Sie 
liegt  auf  dem  Tliüriii<rt^i'  ^\'ald^^  an»  obenMi  I>auf  der  Ilm.  südwestlich 
des  mittleren  Haupttheils.  Ausserdem  sind  ihrer  räumlichen  Aas- 
debnnng  wegr<^n  die  Kxclaven  Allstedt  und  Ostheiu»  zu  nennen. 
Die  erstere  liejrt  nördlich  des  uiittleren  Hau])ttlu  ils  an  der  IJnstrut 
uiul  Helme  und  die  letztere  südlich  des  Eisenacher  üaupttheüs  auf 
dem  Khüngebirge. 

Der  Boden  ist  nicht  besonders  org^icbig-.  der  auf  der  Hohen 
Hhön  gelegene  südliche  Theü  des  Eiseuachei'  Kreises  sogar  direct 
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anu;  dagegen  sind  die  Formten,  welclie  ungeföhr  dcu  vierieii  Tlieil 
des  Landes  bederkeii,  und  besonders  die  aut  dem  lliüringer  Walde 
werthvoü  und  ertragi'eicb.  Von  der  Viehzucht  ist  die  Schafzucht 
hervorzuheben.  Im  Saalethal  des  östlichen  Theüs  vom  Weimarischen 
Kreise  wird  viel  und  vorzügliches  Obst  gewonnen. 

Die  Industrie  erstreckt  sich  hauptsftchlich  auf  Wollen-,  Baum- 
wollen- und  Leinenweberei,  Strumpfwirkerei,  Metall-,  Porzellan*  und 
Ghiswaaren,  sowie  auf  Pfedfenfabrikation. 

Haupt-  und  Hesidenzstadt  ist  Weimai\  In  gewerblicher  Be- 
ziehun^j  ist  besonders  auch  Ruhla  (welclie  Stadt  halb  zu  Weimar 
und  lialb  zu  Meiningeu  gehört)  und  iiiueuau  von  Bedeutung. 


Historische  Entwicketung  des  Eisenbahnwesens.  Wie  die  Re- 
gierungen der  sämmtiichen  thüringischen  Staaten  schon  frühzeitig 
bemüht  waren,  ihren  von  der  Natur  reich  gesegneten  Ländern  die 
Vortheile  von  Eisenbahnverbindungen  zuzuwenden,  und  bis  in  die 
jflngste  Zeit  das  Entstehen  neuer  Schienenwege  erforderlichen  Falls 
durch  finanzielle  Unterstfttznng  gefördert  haben,  so  besonders  auch 
die  des  Grossherzogthums  Sadisen-Weimar. 

Seine  Lande  werden  von  fHnfisehn  verschiedenen  Eisenbahnen 
dnrchzowLii;  neim  derselben  liat  die  Renrienmu  durch  Betheilig uiig 
am  Aidaci-ecapital.  dm*ch  ZiusL-'araiitieii  und  Darlehen  subventionirt 
und  zwei  derselben  im  Volkswirt hscliaftliclien  Interesse  entlei^enei- 
«jebietstheile,  fiir  welclie  sich  bei  \veniö:er  \  erlockenden  Aussichten 
keine  Privatuntemelimer  fanden,  auf  Staatskosten  hergesf  ellt;  es 
sind  dies  die  Feldabahn  im  Kisenaclier  Oberland  und  die  Weimar- 
BerkarBlankenhainer  Bahn  im  südwestlichen  Theil  des  Weimarischen 
Kreises. 

Der  Zeit  nach  erste  und  der  Bedeutung  nach  heute  noch 
widitigste  Linie  des  Grossherzogthums  ist  die  alte  Stammstrecke 
der  Thflringischen  Bahn  Halle-Weimar-Eisenach-Gerstungen.  Die- 
selbe wurde  bis  Eisenach  1847  und  die  Reststrecke  1849  dem  Be- 
triebe übergeben.  Sie  durchzieht  den  Weimarischen  Kieis  von 
Osten  nach  Westen  iinnfetahr  in  der  ^Mitte.  so  dass  sie  vun  vorn- 
herein dem  s"anzen  Kreise  nutzbar  wurde,  wählend  der  Eisenucher 
Kreis  alierding-s  nur  in  seinem  nördlichsten  Theile  von  ihr  ge- 
schnitten wird.  THese  Linie  ist  denn  auch  die  Mutterbahn  der 
ganzen  thürinjjischen  f.ande  geworden.  Aus  ihr  liat  sich,  begünstigt 
durch  die  reiche  Industrie  und  die  Naturschünheiten  Thüringens 
ebeoso  wie  durch  die  Fürsorge  der  Landesfürsten  ein  enggemaschtes 
Schienennetz  heransgebUdet)  welches  sich,  soweit  es  das  gross- 
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liei  zogliclie  Staatsgebiet  betriü  t,  ganz  besonders  auf  den  Weimarischen 
Kreis  concentriil. 

So  eut^tend  in  diesem  1h69  die  Noidluiuseii-Ki1nrt43r  Raiin. 
1B74  die  Saal-Uiistrutbalm  (Grossheringen-Straussfui  t)  und  die  baal- 
Eiseubahii  fOrosslieringen-Saalfeld),  1870  die  Weimar-Geraer  Eisen-  * 
bahn,  1887  die  Weimar-UasU^ubei^ger  Eisenbahn  und  die  Weimar- 
Berka-Blankeiihaiuer  Staatsbahn. 

Ffir  den  Eiaenacher  Kreis  bildete,  ¥rie  vorstehend  bereits  an- 
gedeutet, gleich&llB  die  Thüringische  Stammbahn  den  ersten  Schienen- 
weg; den  zweiten  erhielt  derselbe  1858  in  der  Werrabahn  (Eise- 
nach-Cobiu'g-Lichtenfels),  doch  kamen  beide  unmittelbar  nur  dem 
nördlichen  Theile  des  Kreises  zn  (rute,  welcher  ausserdem  1880 
in  der  Ruhlaer  Eisenbahn  noch  einen  dritten  Schienen\vc<r  In  kam. 
Der  siUUiche  Theil  dieses  Kreises,  das  Kisniaclicr  (  Jberland,  niusste 
trotz  der  Bemühnno^en  der  Kefj^ierung  noch  Ijiiim*  einer  Eisenbalm 
entbehien.  Derselbe  ist.  durchaus  gebirgig  und  seine  Bevölkerung 
arai,  die  Aidage  einer  Bahn  umsste  deshalb  mit  hohen  Kosten 
verbmiden  sein  und  bot  keine  Aussicht  auf  Rentabilität.  In  Folge 
dessen  fand  sich  keine  Privatgesellschaft  für  ein  derartiges  Unter- 
nehmen und  auch  die  Begiernng  konnte  mit  Bttcksicht  auf  ihre 
Finanzen  zur  Anlage  einer  solchen  sich  zunächst  nicht  entschliessen. 
Erst  als  die  billigere  Gattung  dm*  Secundftrbahnen  eingeführt  war, 
erhielt  auch  dieser  Landestheü  1880  in  der  anf  Staatskosten  aus- 
gefühi'ten  Feldabahn  die  langersehnte  Schienen  Verbindung.  Dieselbe 
lehnt  sich  in  Salzunj^en  an  die  Werrabahn  au  und  fiilirt  mit  dvr 
einen  T.inie  Hs  \'aclia  fast  an  der  Westgrmzt'  und  mit  der  audereu 
aus  dieser  herans  von  Dnrndorf  sndlirh  Viis  Kaiimnordheim. 

Audi  lür  den  Nenstadtei-  Kreis,  resp.  für  die  Verbindung  dieses 
mit  dem  mittleren  Haupttheil  des  rTrosshei-zogthums  (Weimarischer 
Kreis  )  liatte  man  sich  seitens  der  Regiei  ung  und  der  Piivatinteressenten 
schon  bald  nach  Ei't^ffnung  der  llittringischen  Stammbahn  um  eine 
Eisenbahnverbindung  in  einer  Linie  von  Weimar  an  die  Sftchaisch- 
Bayerische  Bahn  (Leipzig-Hof)  bemüht;  bei  der  in  Folge  der  erheb- 
lichen Terrainschwierigkeit.en  erforderlichen  hohen  ßausumme  ge- 
langte dieses  Project  aber  zuerst  iibei'hanpt  nielit,  und  später  in  zwei 
getrennten  rntenielnuungen,  der  <iössnitz-(M'raer  und  der  \\'eimar- 
Geraer  Eist^ultahn,  zn  v«'rschii'<leiier  Zeit  zur  Ausführung,  dochwui'de 
ent2:e«r*'n  dem  ersten  Proj»H-t  d(^r  Nenstadter  Kreis  von  diesrn  liinien 
nicht  Ittridirt.  l)<'msell>en  war  aber  inzwischen  1871  in  der  Gera- 
Eichichter  Zweigbahn  der  Thüringisclien  Eisenbahiigesellscliaft  ein 
überaus  günstigi^r  Seliieiienweg  erstanden,  indem  dieser,  dem  Lauf  der 
Flüsse  folgendf  den  Kreis  fast  in  seiner  ganzen  Länge  durchzog  und 
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hierbei  die  meisten  Stttdte  desselben  berührte.  In  Anlebnnngr  an  diese 

Bahn  wurde  als  selbststäiKli^p?»  Eiseiibahnunteniehmeii  1876  die 
Siulisiscli-Thiirinirisclie  Ostwi^siU  ilm  t  W'ndau-Weida)  und  ISB'A,  von 
Weida  ausgehtiud  nach  Süden,  dh'  ^  ii  lisis»  he  St^atsbahnstreckeWeida- 
Melütheuer (ursprünglich  Prix  atbahnnnt^i  nehuieii  im  liau  begonnen) 
eröffnet.  Auch  die  Werdan-Weida»*r  Eisenbahn  ist  inzwisclieii  in  das 
£igenthnni  des  sächsischen  Staaten  übergegangen. 

Die,  wie  schon  oben  angegeben,  wegen  ihres  Bergbaues  sowie 
wegen  des  Badeortes  Ilmenan  wichtige  Exclave  gleichen  Namens 
war  1877  durch  die  Zweigbahn  Ai-nstadt-Ilmenan  der  Thfiringischen 
Eisenbahn  in  das  Schienennetz  ge/ogen  worden,  welche  Linie  dann 
1881/88  in  einem  selbstständigen  Eisenbahnmitemehmen  sttdöstlich 
nach  Gehren  und  Grossbreitenbach  Kortsetznng  fand. 

Die  Allstedter  Exclave  erhält  deiimärhst  in  der  von  Preussen 
1889  beschhisseiu'ii  Liuit'.  Uberrobliiiüi'n-Allstedt  ihren  fi  steti  Srhienen- 
weiT.  wührrnd  die  von  Ostheim  eines  «  iL-'t^nen  solchen  w<dil  noch  aut 
längere  Zeit  entbehren  durfte  :  dieselbe  gelioi  f  zum  Verkehrsgebiet  der 
bayemch-meiningi sehen  Staatsbahnstrecke  Schwei nfnrt-Meiningen. 

Wie  schon  Eingangs  angelTihrt.  gewillu  te  die  grossherzogliche 
Kegienmg,  soweit  erforderlicli,  allen  ihren  Landen  zu  Gute  kommen- 
den Eisenbahnnntemehmungen  finanzielle  Unterstützung  und  zwar: 

a.  Der  Thfiringischen  Eisenbahngesellschaft  zur 
Stammstrecke  durch  Uebemahme  von  2  700000  Mk.  St.-Actien  und 
durch  ein  besonderes  Darlehen  von  1  800  000  Mk.,  zur  Gera- 
Eichichter  Zweisrbahn  durch  rebernalune  einer  proceutigev« 
Zinsgarantie  zusaniuien  mit  den  anderen  betheiligten  Regierungen 
ftir  das  iresanimte  Anlafrerapital  dieser  im  Petrage  von  IsguOihh)  Mk. 
St.-A.  titjii  Lit.  ('.  üud  für  die  Zweiirbahn  Arnstadt- Pmenau  durch 
eine  .Subvention  ä  fonds  perdn  von  ;n2r)U(J  Mk.  Die  voi-erwiihnte 
Zinsgarantie  für  die  Geiu-Ji^ichichter  Zweigbahn  wurde  alle  Jalu*e 
in  hohen  Beträgen  in  Anspruch  genommen  und  blieb  in  Kraft  bis 
zum  Uebergang  der  lliüringisi^hen  Bahn  in  das  Eigenthnm  des 
preussischen  Staates,  wobei  die  grossherzogliche  Begiennig  für  ihre 
Actien  sowie  zur  Ablösung  der  ihr  zustehenden  Kisenbahnsteuer 
emerseits  und  unter  Aufhebung  ihrer  GarantiepHicht  andererseits 
7500  000  Mk.  erhielt. 

b.  Der  Süm  1-l'nstrutbahn  durch  Tebernahnn!  von  1200(M)  Mk. 
St.-Actien.  welrlie  durch  die  Falliteiklürung  der  ( iesellschaft  gänz- 
lich werthlos  i^cwiiidcn  sind.  Die  Hahn  o^ing  abpi-  ohne  jegliche 
Ifetnebsunt^rbrech'Lng  in  das  Kigenthnin  der  Nordhaii>eii -Erfurter 
Kisenbahn,  und  später  als  Theil  dieser  iu  das  Kigenthum  deö 
preussischen  Staates  Uber. 
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c.  Der  Saa  1-EiHenbahu  dui'ch  Uebernahme  von  90iM)0o  Mk. 
8t.-Act.ien  und  der  vollen  Zinsgarantie  znsammeu  mit  den  anderen 
betheiligten  Regiemngen  für  eine  Anleihe  von  3  500  000  Alk.,  die 
letztere  ist  jedoch,  ohne  dass  sie  der  grossherzoglichen  Regierung 
Jenuds  finanzielle  Opfer  auferlegt  hätte,  1887  bereits  erloschen. 

d.  Der  Weimar- Geraer  Eisenbahn  dnrch  verschiedene, 
in^^schen  aber  zurückgezahlte  Darlehen  und  eine  4'/vProcentige 
Zinsgarantie  zusammen  mit  den  anderen  Itetheiligten  Regierungen 
für  die  St.-Actien  im  (lesammtbetrage  von  9  0(H)  OOO  Mk.  I  )iesen)e 
erstreckte  sich  auf  die  ersten  zelm  lU  irii  lisialut'  l>ii>  incl.  l8Sti 
luid  ist  alljälu*lich  voll  in  Ansiiriieli  u.  U"'iiiincn  wurdt  n. 

e.  Der  Weimar-Rastenberger  Eiaeubahu  durch  Ueber- 
nahme von  200  000  Mk.  St.-Actien. 

f.  Der  Werrabahu  durch  Uebernahme  von  loOOOOO  Mk. 
St>Actien  sowie  einer  4proGentigen  Zinsgarantie  zusammen  mit  den 
anderen  betheiligten  Begierungen  für  24  000  000  Mk.  auf  die  ersten 
zehn  Betriebsjahre  bis  incl.  1868;  anch  diese  ist  alljfthrlich  in  hohen 
Beträgen  in  Anspruch  genommen  worden. 

g.  Der  Knhlaer  Elsenbabn  dnrch  Uebernahme  von  ($0000  Mk. 
St.-Actien  mit  nur  bedingtem  Di\idendengenuss. 

Die  Feldabahii  m  il  die  \\  oiiiiar- Ht  i  ka-BlaukeuhHiner  Eisen- 
bahn sind,  wie  schon  aii;4ei-'''ben,  Ei«r»'Ulhum  des  Staats,  stellen  aber 
nicht  in  staatsseitigem  Betrieb,  sondt^rn  sind  pachtweise  an  Privat- 
uutemehmer  überlassen.  Die  Eisenbalmangelegenheiten  sind  im 
Grossherzogthum  dem  Departement  des  Innern  vom  Staats- 
ministerium unterstellt. 

Die  auf  grossherzoglich  Sachsen -weimarischem  Gebiet  ge* 
legenen  Eisenbahnen  hatten  ult.  März  1889  eine  Gesammtlänge 


von  d90,M  km. 

Hiervon  entfidlen  auf: 

die  beiden  grossherzoglichen  Staatsbahnen 

a.  die  Feldalialm   37,7«»  km 

b.  die  \\  eimar-R»^rk;i  -  Blankeuhainer  Eisüubahu   .  32,»..  ^ 

die  i»riMissiscli('U  Staatsbahiien   155,'...-.  „ 

die  sächsischen  StaaUsbahuen   40,u-'  ^ 

die  Weimar  -  Rasteuberger  Eisenbahn   5l,04  « 

die  S'aal-Eisenbahn   26,7i  ^ 

die  Weimar -Geraer  Eisenbahn   29,i5  ^ 

die  Werrabahn   17,7s  ^ 

die  Buhlaer  Eisenbahn   0,78  r 

die  Bmenaa- Grossbreitenbacher  Eisenbahn  .   .   .  .   .  2|04  „ 


Summa  399,88  km 
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Eine  weitere  AuHdelinuiig  erfährt  das  Bahnnetz  des  Gross- 
herzogthnms  noch  durch  die  seitens  Preussens  1888  zui*  AnsflUiningr 
beschlossene,  mit  anf  den  Nenstadter  Kreis  entfallende  Linie  Triptis- 
Anma- Blankenstein  seine  die  mit  Gesetss  von  18H9  angeordnete 
Zweigbahn  Oberröblingen- Allstedt  (Hauptort  der  an  der  Unstmt 
und  Helme  gelegenen  Exciave). 


Fürsteuihum  Seliauinburg  •  Lippe  (Lippe- 

Bäckebnrg), 

Geoyraphie.  310  (|km  mit  ;i8  00()  Einwuhneni.  24,a2  kui 
Kiseiibaluu'ii.  luilhiii  üüI  Klu  qkm  7,i..  km. 

I)as  Kiirsteiithnm  Ix  sit-ht  ans  einem  al)£resclil<>>st'ut'u  üaiizen, 
ohne  Kuclaveu  nnd  Kxclavt  iu  zwisclieii  den  prensinisilirii  PiH>vinze]i 
Westfalen,  Hannover  und  dem  zur  Pioviuz  Heäs}en-Na2»sau  gehürigeu 
Kreise  Rinteln. 

Ks  liegt  im  L'ebergang  vom  norddentsclien  Tieflande  zum 
Belglande ;  der  sfidliche  und  sudöstliche  Theil  gehören  der  Gebirgs- 
fonnation  des  Wesergebii^ges  (Luhdener  Klippen)  nnd  dem  Höhen- 
zage  des  Bftckeberges  an.  Grössei^e  Flüsse  hat  dasselbe  nicht  anf- 
zaweisen,  dagegen  liegt  innerhalb  seines  Gebiets  im  äussersten 
Norden  das  Steinhuder  Meer,  ein  grosser  Landsee.  Den  Haupt- 
iiahnnigszweig  bildet  die  Landwirthschaft.  nnd  diese  sowie  die 
ilie  Viehzucht  stehen  auf  hoher  Stufe.  l>aiik  dessen  (Getreide  und 
Vil  li  zur  Ausfuhr  gelangen.  Am  HiickrlttM  ir»  l>ei  Stadthnfron  wt  rden 
>tenikohlen  gleichfalls  über  den  «  igiuuii  Uedart  gewuniiLH.  auch 
belinden  sich  hier .  SandsteinbrUehe.  Die  Industrie  ist  nur  uube- 
deatend  und  beschrüTikt  sich  auf  Tuch-  uiul  Leinenweberei. 

Die  Haupt-  und  Kesidenzstadt  ist  Bückebnrg. 


Hiatorische  Entwickeiung  des  Eisenbahnwesens.  Die  als  Theil 
der  grossen  Weltroute  Berlin-Köln  schon  fridizeitlg  zur  Ansfidimng 
gelangte  Elisenbahn  von  Hannover  nach  Minden  musste  der  geo- 
graphischen Lage  nach  diunch  das  Füi'stenthnm  in  Richtung  von 
Osten  nach  Westen  iUhren.  In  Utitersttttzuiig  dieses  Unternehmens 
Hess  Seine  Durchlaucht  der  damals  regierende  Fürst  Georg  die 
%it  km  lange,  auf  das  Ffirstenthnm  entfallende  Theilstrecke  auf 
Kosten  dt  i  fürstlichen  Kentenkammer  ausführen  nnd  hieizn  eine 
Anleihe  im  Betrage  von  4  000  000  ^Ik,  (hiieh  AnsL-^alje  von  ansloos- 
bareu  25  Thb% -Loosen  aufuelnnen.    Die  Hahn  war  somit  nicht 
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Eigenthiim  des  Staats,  soiK^pni  des  fürstlichen  Hauses.  Si»'  [relaiiirte 
bereits  1847  zur  EröÖnuug  uiul  wurde  von  der  hannoverschen 
Staatsbahnvei'waltun^  gegen  50%  antheiJifren  Bruttoeinnahme 
in  pachtweisen  Betrieb  geuommen,  an  demi  stelle  dmch  die  poli- 
tischen Veränderiuigen  1866  die  prenssiBche  Staatsbahu Verwaltung 
>  trat,  bis  sie  1884  gegen  Zahlung  von  13  000  000  Mk.  (in  4pro- 
centigen  Consols)  k&nflich  in  das  Eigenthnm  des  preussischen 
Staates  überging. 

Dieser  scheinbar  übermässige  1^'eis  erklärt  sich  ans  der  hohen 
KentAbilitÄt  der  Bahn.  Dank  welcher  sich  das  Aidatrecapital  in  den 
50"  ,,  der  Bruttoeinnahme  ganz  ausnalmisvveisc  hoch  verzinste.  Die 
J>ahn  berührt  die  beiden  Stüdt*'  dt  s  Kiii  sitMithinns  St^idthajren  und 
Btickeburg  und  genügt  voll<täij(iig  dfii  \  t  rki  lir>\ erlialtnisst  n  dt  s 
Landes,  so  dass  ein  weiterer  Eisenbahubaii  Oir  den  Tdlentlichen 
Verkehr  sich  niclit  erforderlich  gennnht  hat,  und  demnach  das 
Längenverh&ltniss  bis  alt.  März  1889  unverändert  24,3:;  km  ge- 
blieben ist. 

Die  Anschiussbahn  Stadthagen -Osterholz  ist  hierbei  nicht  in 
Ansatz  gekommen»  da  sie  nicht  dem  Olfentlichen  Verkehr  dient; 
erwähnt  ist  sie  hier  aber  beiläufige  weil  sie  auf  verschiedenen 
Eisenbahnkarten  mit  eingezeichnet  ist. 


Schleswig,  Holstein  und  Lauenburg. 

Bei  Beginn  der  Efsenbabnärft  gehörten,  wie  bekannt,  die  Hensogthfimer 
Schleewigi  Holstein  und  lianenburgr,  welche  die  heutii^e  prenisische  Provinz 
Schleswig-Holstein  bilden,  /.luii  Königreich  Bftnemarlt.  Nachdem  die  Lostrennon^ 

(lif'ser  nrsprüny^li«  Ii  <l<  utÄrli<^ii  Länder  von  Dänt^murk  bfreitJ»  1B48  üfitr-ns  des 
damaligen  Doutsi  hon  Bundes  dunli  einen,  Ijezüi^lich  der  Fuli;en  vorlüntiir  untnicht- 
haren  Krif^ir  v*^'r«infht  wnrilfTi  wav.  fTitbrnnnt«'  1S(14  der  zweit*'  ^rhlr^wiaf-hol- 
>t(  iiii,-rlM  Kvii  i;.  u  i  lolier  (iatin!  endete,  tiass  l>äiieinnrk  die  drei  Ht  i  zugthünier 
an  die  bi  idtii  damalijien  deutsidicn  (irossmäelit«'  Preusj^t  n  und  Uesierri  ieli  verlor. 
Lauenbur*;  wurde  darmif  seitens  ( »esterniclis  in  dem  Gasteiuer  Vcrtnige  vou 
1866  gegen  eine  Geldentflchftdi^iiig  ginslich  «n  l'reasiien  überlftftsen,  sonttdirt 
aber  nur  mj^tel«t  einer  Personalunion  mit  diesem  verbanden,  so  dasa  der  König 
von  Prenssen  gleichzeitig  Ifensuir  von  Laaenburg  wurde.  Schleswig  und  Holstein 
dagegen  liamen  erst  dureh  den  I'rager  Frieden,  welcher  den  Krieg  von  1866 
beendete,  i«  den  alleinL  •  n  I^rsitz  von  Prenssen  und  wurden  unterm  24.  Dezember 
IHÜG  n)it  iU'V  prf'Ussi.seben  .M«>iian  hie  vereinigt,  wäiirend  dif  vCdliite  Moverleibang 
Lanenburiis  in  den  pnn-^-n'-rlKn  Gesaniint^tnat  '^•r-t  IsTf»  erfolgte. 

IHf  •^^;^11|»t••r\\  •  1 1 -'|ut  !!«•  diM"  l>»  wolnit'i  l-ilil'  it  Landwirtlisrhall,  \  iehzucht 
uiid  llaütltl.  weUlar  in  i'>>\i:c  di'r  i.'eoi,M*a|tiiiscli(n  Laj^c  der  Uerzosrtbilmer 
zwistbeu  der  unteren  Elbe,  Nord-  uiid  O.st.sec  und  begüu>figt  durtli  zalihciehe 
natürliche^ Häfen  schon  frtihzeitig  durch  die  SchifEfahrt  vermittelt  worden  war. 

T)^f  dänischen  Krone  gebührt  unstreitig  der  Ruhm,  die  Einfttbrnug  und 
Entwiclciliuig  des  Eisenbahnwe^iens  in  den  Elbherzogthilmem  iSammelname  der 
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Hem^hflmcr  Schleswig,  Holstein  innl  Lanenbnr^r)  wesentlich  erleichtert  vM 

nnterstützt  zu  haben,  soweit  mn  die  eiarencn  handelepolitischeu  Interessen  zur 

Of  lniHL'  kamen,  sie  war  ab*  r  um  so  eifersUchtiy:er  auf  das  AnfhHlliHi  dri  bcnach- 
barteii  iinrili-iclifn  HandelsinfrTMjtnlPTi   und   i>f   deshalb   ffir  die  angrenzendf^n  . 
Staaten  ein  au.^.-x  rst  unlM  iiut-iuer  Nachliiir  u-twescn  hetrefis  jener  Linien,  welche 
nicht  ausschliesslirii  iiireu  Interessen  »iieüvii  suUteu.  • 

Der  erste  Anstoss  hfzüplich  des  EiscnlKilinwt'^en?:  wnrdf  diin  li  il.i>  Ifcn-its  ^ 
1832  ««>iTpns  der  Lübecker  Kaufinannschat't  aiilüfst»  Urr  ridjtM  t  t  iui  r  Ki^mhuhn 
von  Lübeck  nach  Hambure;  }2;egeben.  Pas.selbe  kaiu  altei  daiuul^  iii  Lulg«.-  der . 
ablehuenden  Haltunjf  der  dänischen  lUgierung  nicht  zur  Ausführung,  hätte  geo- 
urraphisch  auch  nur  den  Knssersten  8ttdo«ten  dea  HerxogrthnniB  ScMeswig  betrotTen; 
M  wtr  jedoch  deshalb  Ar  die  Elbhersogthttnier  von  hoher  Wichtigkeit,  weil  es 
der  Krone  Dänemark  die  Gefahr  einer  schweren  Benachtheiligvng  Mr  die  hol- 
steinischen Seestädte  Kiel  und  Altona  ror  Aniren  führte  nnd  so  die  Eisenbabn- 
fwge  in  den  Elbhersogthünu  rn  in  Huss  bracbtr.  Durch  jenes  erst«-  Projcct  ver- 
anlasst, welches  ausser  der  Verbindunir  der  beiden  nordischen  Handelsstadt« 
Lübeck  und  Hamburg  ]l5leichzpfti.r  f^itir  V»  rl  indung  der  O^f-  mid  Nordsee  be- 
zweckt»^, wurden  zahlreiche  aiidt  i  r  uiir  gh'iciiem  Knd'/\S  '  >  k  \s  ;trliäj:enifen,  indem 
tiarinli.  h  ifde  der  vielen  Kustt  nstadte  Ausgauirsinmki  d*  r  Im u.  ftVnden  Vorbiu- 
dungebalm  zwischen  den  beiden  iiecren  werden  wölk»-.  \  ui  Allein  abt  i  wurde 
die  diniache  Regierung  dadnreh  veranlasHt,  die  Verbindung  der  beiden  3[eere 
darch  eine  Eisenhahjn  renp.  die  darauf  zielenden  inlindi^ehen  Frojecte  eingebend 
zu  prtTen.  Sie  ernannte  hierzu  eine  besondere  Conimittüion,  nnd  diese  erliess'  in- 
folge Allerhöchster  EntschUessnng  yom  12.  Mai  18i0  unterm  18.  desselben  Ifonats 
alltremeine  BesÖmraungen.  unter  weli  hen  die  Anlegung  von  Eisenbahnen ''zur 
Verbindung  der  Nord-  und  fiätsee  innerball»  der  HtTzogthümer  Schleswig  und 
Holstein  an  !VivaTnntf'rnchm«>r  gestattet  ufnleu  sullte.  Hiernaih  Maren  die 
'»esiiche  um  Kriaubniss  zur  AnlnL""«'  d-  i  ntiir-  i  Ki^t  nbnhnrn  zunärbst  der  [re- 
dachten Comniission  vorzuleeren,  wiihriMid  di-'  Krtli-  ihnii;  d.  )  dninitiv cn  Ciuuessiou 
nur  Sr.  Majestät  dem  Knuigc  von  Diiueiiiark  AU» ! iiü»  h.-,tM  zu>tchen  sollte. 
l>ie  Bestimmung  des  Anlag^capitals,  die  Genehmigung  zur  Aufnahme  von  An- 
leihen, zur  BrOflbnng  des  Betriebes  nach  behördUcbcr  Prüfung  der  Anlagen  und 
die  Genehmigung  der  Tarife  w^i4en  irleichftlls  der  Allerhöchsten  Entsdiliessung 
Toibehalten^  nnd  cur  Ausitbnng  der  stuatsseitiKen  Aufsicht  die  Einsetzung  königlicher 
Onmnissare  angeordnet.  Die  Conci^^onsdauer  \\nu'de  auf  mindestens  50  Jahre  ^ 
vom  Tage  der  EröflTimm  ;in  bestimmt  mtd  begriff  das  ausschlit  sslicbe  Bau-  und  \ 
Hetriebsrecht  in  sich.  In  den  weitlHK  FesTsctzuniren  konunt  die  ^rrosse  Filr- 
si^rp-  mm  Ausdruck,  derrn  sidi  >olr]i"  Ki<f  Ti1i, ihnen  seit»'ni^  d«'r  köniirlichcn  He- 
ifieniug  zu  erfreuen  habt  u  solltt  n.  l)i(  >tdlif  m- Ute  die  iJcrlieilii^unir -nn  Aulaire- 
eapital  bis  zum  vicruii  Tiieil  in  Aussicbf.  vt  ridiirlitetc  sich  zur  um  ul^t  Itliclien  \ 
Hergäbe  des  verwendbaren  tiscalischeu  Terrains,  sprach  ilie  Eisenbahnen  von 
allen  königlichen  Steuern  und  Abgaben  frei,  sicherte  Rfickzahlung  de^Eingai^^s- 
solls  ffir  die  zum  Bau  und  Betrieb  erforderlichen  Materialien,  Looom'^iven  nnd 
Wagen  zu  und  stellte  sehr  milde  Bedingungen  betreffs  der  Verpflichtungen  der  v 
Eilenbahnen  der  PustTer«*altung  gegenüber,  indem  diese  ausser  Briefen,*  Zeitungen 
üad  dem  Fostbegleitpersonal  tÄgUch  in  jrdrr  Kichtung  nur  bis  (iOO  Pftmd  I'.wt-  ^' 
■sriwr  unentgeltlich  zu  bef<;rdem  haben  sollten,  für  das  1«  bergewlcht  aber  der 
t'intiiiässige  Preis  zur  Erbebnnir  kommen  k'.uiitf  .  li:idii!ini<j<-M  i1i  KrioL'-s-     '      .  • 

■»H'u  dnrch  den  Feind  «»der  im  inrtressi-  der  l.  iiid' -vertiieidiguni:  mnj  ilii  Be- 
u'iuang  der  Bahn  zur  ßeiordcriuig  von  Truppen  und  KriegHmate*»4i,i»i*^rieg8- 
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Zeiten  );abeD  aber  auch  hier  ki  iiirji  Aiisjuiuli  anf  Ersatz.  F»  »'v  r  «ollt^'n.  wiV 
iiherall.  die  Unternehmer  ztir  Haffpflicht  heran(;ezogeu  wei«ltii  tur  allen  auf  der 
Laim  iiikI  (lunh  diesf'lbo  veranhishten  Schaden  an  Personen  und  (Üiteni.  soweit 
}>'u'  n'u  hi  die  eigene  SchuM  de«  Beschädigten  oder  unabwendbaren  äusseren  Zufall 
nacbveisen  kitimteii.  Die  Uuteruehuier  sollten  das  Yonngsrecht  bezttglidi  Cou- 
ceaaioiiinuig  von  Zweigbaimei  haben.  BesttgUch  der  swangsweiaen  Emerbnug 
des  in  Privatbeslu  beHndUcben  Gnmd  nad  Bodens  wurde  die  Verordnmig  vom 
28.  NoTonber  1887  »Aber  das  Veifiahreii  bei  Ansuiitteliuig  der  EntsGhftdigiiag 
fnr  die  bei  Vornahme  neuer  StrassenbaDten  abzutretenden  Grundstdd^e  und  6e* 
rechtfiame''  aucli  anf  die  Eisenbahnen  anwendbar  erklärt. 

Auf  (inuiil  i!i*^«jer  Bestimmungen  entstand  mit  Conceü.sion  vun  1S42  <lie 
Altttiirt-Kiclt  r  Ki.»i  nhi»liii.  auch  König  t'hvi'^timi  V!l!.-r»stsf »  habu  ;r«'ii:innr.  mid  es 
wurde  dic'^eU^e  als  erster  Schienenwpe  in  lU-u  Kllihci/oi:! liiiincin  .um  18.  ^^t'|it«Mubt  i 

1844  eröffnet.  Sie  bildet  die  Sranmiltahu  drs  i,aiiiU  >,  iu«lt  iii  alle  sipateren  Eiseu- 
balmeu  in  unmittelbarer  oder  niittelbuivr  Auleljnuiig  an  dieselbe  hergestellt 
worden  idnd.  So  wurden  die  Glücitjitadt-Eln»homer  BÜsenbahn  mit  Cuncessiüu 
von  1844,  die  Kendsbnrg-Neomflnatersche  mit  ConccMion  von  1845,  die  K«ni^ 
Friedrich  VII. -Sfidschleswii^sche  Bahn  (Rendsburg  >  Flensbm^  mit  Zweig  nach 
Tönning)  mit  Concesnon  von  1852,  die  Sebleswig-KJosterkmger  Eisenbahn  mit 
( 'oiices<«iün  von  IST)?  ins  Leben  gerufen  und  die  „Nordscldeswi^sdu  n  Bahnen" 
(Flensburg-Jütische  Grenze  gegen  Vamdrui»  mit  Zweigen  nach  Tondeni,  nach 
Apenrade  und  nach  Hsiders|ebcn>  1H()2  conccjisiiunn.  von  diesen  letzteren  aber 
unter  dänij^t  ber  nfM-r-««  h  itt  nur  noch  di»'  Tbcilstre«  k-'  Flrnsburg-KotlienkniL'  prölTnft. 

lüese  Baiinen  bibleten  ein  in  sieb  sr<*s<  lil«'>>i'nefi,  mit  den  deutscheu  lialmen 
zunächst  aber  nicht  in  Verbindung  stt-liendes  >ietz.  Eine  solche  wurde  ersit  iij 
der  1865/66  eröffneten  Haniburg-AItouaer  Verbindungsbahn,  also  erst  nach  Los- 
Itfsung  der  Elbhensogthfimer  von  der  Krone  Dänemark  erreicht. 

Das  Henogthnm  Lanenbnrg  erhielt  den  ersten  Schienenweg  in  der  bereits 

1845  Goncessionirten  Berlin  •Hamburger  Eisenbahn  und  weitere  in  der  1851  er> 
dffiieten  Zweigbahn  Bfichen  -  Lauenbnrg  dieser,  Kowi(>  in  der  1850  unter  interi« 
mistlscber  deutscher  Verwaltung  concessionirten  Liibock-Hüchener  Eisenbahn. 

Schliesslich  wurdt-  n»»ch  1S<!0  der  Lübeck  -  Hüdiener  Eisenbahngesellgchaft 
di«'  don  Südosten  des  Hcrzugthums  Utdstein  bt  treflende  direitp  Linie  Tiftbeck- 
Haniliury  concessiunirt,  weldie  s.  '/..  das  erste  Eisenbahnprojci  t  in  ilen  Kllilierzo-r- 
thiiiaeiu  geidldet  hatte,  doch  ist  dieselbe  er»»t  imti'r  deutscher  Herrschaft  Ibtiö 
dem  Betriebe  ttbergeben  wurden. 

Wie  bekannt  und  wie  auch  unsererseits  bereits  angegeben  ist,  gelaugten 
die  Elbherzogthfimer  18fö/C6  in  ausschliesslich  preussischen  Besits,  und  die 
weitere  Entwickelung  ihres  Bahnnetxes  bildet  demgemäss  nicht  mehr  das  Thema 
dieses  Artikel».  Zum  Sehluiis  »ei  indess  nochmals  hervorgehoben,  dass  alte  ge» 
nannten  Bahnen  Privatuiiternehmnngen  waren,  die  dänische  Regierung  aber  ihrer' 
seit«  Staatsbahnen  in  den  Elbherzogthttmem  nicht  gebant  hat. 


Fürsteilthum  »Schwarzburg-Rudolstadt. 

Geographie.  940  qkm  mit  85000  Einwohnern.  30,2»  km  Biaen* 
bahnen,  mitbin  anf  100  qkm  d,s3  km. 

*  Das  Fürsteuthnm  besteht  ans  der  auf  dem  Tliüringer  Walde 
gelegenen  Oberheirschaft  und  ans  der  auf  dem  Kyti'häuser  gelegenen 
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Unterherrschaft.  Die  erst^re  wird  wiedenini  prebildet  ans  dem 
Haiipttheil  des  Fnrstenthuins  mit  der  Haupt-  und  Hesidciizstadt 
i{4i(lolstadt,  aus  der  östlich  davon  j^elesreuen  Exclave  Jjeutenberp^ 
lind  mehreren  kleineren  Parcellen,  und  die  I  nt^^rherrschalt  aus 
eiuem  pfi-össeren  Theil  mit  der  Stadt  Frankenhausen  und  zwei  west- 
lich davon  gelegenen  kleineren  Theilen. 

Der  Haupttheil  der  Oberherrschaft  wird  von  der  Saale  im 
äiissersten  Ost«n  und  deren  Nebenflüssen  Schwarza  und  Ilm,  die 
Exclave  Leutenberg  ebenfalls  von  der  Saale  und  deren  Nebentluss 
Sininitz,  der  Haupttheil  der  Unterherrschaft  von  der  kleinen  >\'i|)per 
durchrtossen. 

In  der  Oberheri-schaft  sind  Waldungen,  in  der  rnterherrschaft 
Ackerland  vorherrschend.  In  beiden  Theilen  des  Landrs  wird  Berg- 
bau getiieben  :  derselbe  liefert  in  der  Oberherrschaft  Ku|»fer,  Kisen, 
Alami.  Vitriol  und  in  <ler  L'nterherrschaft  Braunkohlen  und  Salz, 
diese  beiden  Artikel  jedoch  nur  in  geringen  (Quantitäten  für  den 
lokalen  Be<larf. 

Von  der  Industrie  steht  die  Porzellanmanufactur  obenan:  ihr 
folgen  die  MetAllfabrikation,  Woll-,  Baumwoll-  luid  Leinenweberei, 
chemische  Fabriken  und  Glashütt-en.  Vor  Allem  aber  ist  das 
Fiirstenthum .  besonders  die  Oberhen-schaft ,  berühmt  durcli  seine 
Xaturschönheiten .  deren  (Tlanz|)unkt  das  Schwarzathal  l»ildet.  wes- 
halb es  sich  eines  regen  Touristenverkehrs  erireut. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.   Da  es  dem 

Fiirstenthum  an  grösseren  Consumtions-  und  Productionsplätzen 
fehlt,  konnte  es  für  die  Anlage  von  Eisenbahnen  nicht  direct  mass- 
gebend werden;  wenn  aber  die  Trace  grösserer  Eisenbahnunter- 
nehmungen in  Kudolstädter  Gebiet  fiel,  hat  die  fürstliche  Regierung 
dieselben  ebenso  wie  die  anderen  Regierungen  der  thüringischen 
Staaten  in  nachdrücklicher  Weise  unterstützt.  Zunächst  handelte  es 
sich  hierbei  um  die  Gera- Eichichter  Zweigbahn  der  Thüringischen 
Eisenbahn.  Dieselbe  berührt  in  ihrer  Endstrecke  Pössneck-Saalfeld- 
Eichicht  den  nördlichen  Theil  der  Exclave  Leutenberg,  und  es  er- 
möglichte die  fürstliche  Regierung  in  Gemeinschaft  mit  den  anderen 
in  Frage  konnnenden  Staaten  das  Zustandekommen  dieser  1871  er- 
öffneten Bahn  durch  Betheiligung  an  einer  ö'/gProcentigen  Zins- 
garantie für  das  Anlagecapital  —  Thüringische  St.-Actien  Lit.  G 
Uli  Betrage  von  18  000  000  Mk.  — ;  dieselbe  ist  bis  zum  Feber- 
gang  des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens  in  den  Besitz  des 
preiissischen  Staates  1882  alljährlich  mit  hohen  Beträgen  in  Anspruch 
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genommen  worden.  Bei  Verkauf  befreite  sieh  jedoch  die  fttretliche 
Begierang  gleich  den  anderen  von  der  Zinsgarantie  durch  Zahlung 
einer  einmaligen  Abflndangssomme  von  128  000  Mk.  an  Prenssen, 
während  sie  andererseits  auf  die  ihr  eigentlich  zustehende  Quote 
aus  der  Eisenhahnsteuer  resp.  die  entsprechende  Abfindung  ver- 
zichtete. 

Hei  Anlage  der  Saal-ICiseubahii  ((ii  usslni  iuiieii-Saallrld )  kam 
der  lutrdöstlirliste  'J'heil  des  Riulolstiidter  Hanpfcomidexejs  in  Frage, 
und  die  ITirsrlielie  Keiiiening  untei>tüUt«  dieses  Privatltalinunter- 
nehmen  von  vornherein  durch  Uebenmhme  von  .n^Üüu  Mk.  St.- 
Actien  sowie  später  durcli  Hetheili^nig  an  der  Zins^arantie  für 
eine  Anleihe  von  3  500000  Mk.;  lety.tere  ist  jedoch  nie  in  An- 
sprach genommen  weisen  nnd  1887  bereits  erloschen.  IMese  Bahn, 
welche  die  Hauptstadt  Eudolstadt  berührt,  wurde  1874  dem  Ver- 
kehr Übergeben.  Aus  derselben  heraus  wui'de  noch  eine  kurze,  aber 
ganz  auf  fttrstlich  Rudolstildter  Gebiet  fallende  Zweigbahn  A*on 
8chwai*za  nach  der  ^Stadt  Blankenburg  in  TIiiti-iniBren,  dem  Eingangs- 
punkt  i]i  das  Schwarza! lial.  gebaut  tiiid  18h4  eröttnet. 

Es  möchte  Wunder  iieliiiu  ii.  dass  der  Schienenweir  nicht 
in  das  zum  Ziel)»unkt  zalilieieher  l'ouristenau.stliisre  ^a^wählte 
^^<".llwarzatilal  selbsl  vori: et  riehen  ist.  Des  B^'ürsteii  Wort  Iiat 
aber  dem  ungestümen  Dampfross  am  Kingangspunkt  in  dieses 
Paradies  nUalt*'  geboten,  und  Jeder,  dem  es  vergönnt  ge- 
wesen, den  idyllischen  Zauber  desselben  kennen  zu  lernen, 
wird  gewiss  dem  fürstlichen  Httter  dieses  seines  königlichen 
Besitzes  Dank  wissen,  dass  er  denselben  vor  Entweihung  durch 
schrankenlose  Besucher,  die  der  erleichterte  Verkehr  mit  sich 
bringen  würde,  geschützt  hält.  Man  denke  sich  ein  Berliner 
Pfingstpubliknm  in  diesem  Allerheiligen  der  Natur! 

Mit  KröftTUin«:  in  1S85  verhlngerte  Prenssen  die  (Tera-Kii  liicliter 
Zweigbahn  v  on  Eichicht  aus  weiter  na»  Ii  Süden  zum  Aiuschhiss  an 
das  bayeiisrlu«  l^ahnnet/.  inid  die  Anfangsstrecke  dieser  Linie  lallt 
ebentalis  nocli  in  die  lürstliche  Kxclave  Leutenberg. 

Die  Ländertheile  der  l'nt^rhen*8cliatt  gehiiren  dem  Verkehrs- 
gebiet der  jetzt  im  Besitz  des  preussischen  Staats  behndlicben 
Nordhausen  »Erfurter  Eisenbahn  au,  werden  aber  von  dieser  nicht 
selbst  berührt. 

Die  Eisenbahuangelegenheiten  sind  dem  füi'stlieh  schwarzburg* 
rudolstädttschen  Ministerium  nnterstellt 

Die  auf  rudolstadtischem  Gebiet  gelegenen  Eisenbahnen  hatten 
ult.  März  188i>  eine  Ges?ammtlänge  von  80,2»  km. 

Hiervon  entfallen  auf: 
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die  pi-eussiflGheii  StMtalMiliiieii 
die  Saal-Eiflenbahn   .   .   .  . 


14^84  km 


Snmina  30,2»  km 


Eine  weitere  Ausdehnmig:  ei-fährt  das  Bahnnetz  des  Fttrsten- 
tluniis  noeh  dareh  die  1888  seitens  Proassens  sur  Ansf&hnmg  he^ 
scUoflsene  Staatsbahnstrecke  Arnstadt-Saalfeld.  Dieselbe  ftllt  zum 
grM^  TheO  in  BndolstAdter  Gebiet  and  zwar  in  den  nffrdliehen 
Theil  des  Haapteomplezes  der  Oberherrschaft. 


FürsteDthum  Schwarzburg-Sondershauseu. 

Geographie.         qkm  mit  ir)  ooo  £inwohnem.    78,«s  km 

Eisenbahnen,  mithin  auf  100  qkm  9^" 

Das  Furstenthnm  besteht  ans  der  nördlicli,  innerlialb  der 
preussischen  Piovinz  Sachsen  gelegenen  Uuterlif^rrschaft  und  der 
südlich,  im  eigentlichen  Thüringen  gelegenen  überlierrschaft,  welch 
letztere  in  sich  wiederum  zwei  getrennte  grössere  Theile  und  drei 
Exclavt^n  nmfasst. 

Die  rnterheiTSchaft  wiifl  von  dt  ii  l  iistrut-Nebenflüsspn  Wipper 
mid  Helbe  diirchllns^pn  niid  von  d»M!  Höln-ir/ügcn  dei'  Hainleitt' 
zwischen  ilelb«^  und  \\  i|ii)t'i-  inid  dt  s  Kytlhäuser  nürdlicb  der  Wipper 
dai-chzogeu,  hat  im  Allgemeinen  aber  nur  den  Oharakter  den  Hügel* 
landes. 

Die  UlierliciTschaft  liegt  auf  dem  Thüriimer  Walde  und  wird 
V -n  der  Tim  iNtdientluss  der  Saale)  und  der  (iera  (Nebentiuss  der 
Instrutj  bewässert. 

Die  Erstere  ist  ein  reiches  K'ornland  mit  beträchtlicher  \  ieh- 
zucht.  die  Let^t^^re  if*t  reich  an  Wald,  aber  arm  an  Getreide. 

Von  Industriezweigen  ist  besonders  die  l*oi"zellan-  und  Glas- 
lübrikatiou  sowie  Wollenweberei  stark  entwickelt. 

Hauptstadt  und  Residenz  des  Fürstenthums  ist  Sundei-shausen 
in  der  rnterherrschaft.  Gewerblich  ond  geschäftlich,  sowie  auch 
der  Einwohnerzahl  naeh  bedeutender  ist  aber  die  in  der  Oberherr- 
aehaft gelegene  Fabrikstadt  Arnstadt. 

Historiache  Entwickelttng  des  EiaanbahnweMns.  Solange  der 
ESsenbalmbaa  und  die  Betriebseinriehtongen  nur  den  grösseren 
Terkehrsveriiaitnissen  angepasst  waren,  konnte  das  FUrstenthuro 
bei  der  nur  geringen  Ausdehnnng  seiner  einzehien  Landeetheile 
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uatiirgamäsfj  piik^  eigene  ßiseubahngeschiclite  nicht  haben;  die  fttrst- 
Hche  Re^it  i  uiii:  mussk^  sicli  vielnielir  darauf  beschniukLii,  das  Ent- 
Htt'lu'u  gi«»r>5iorer  iliren  t^Hhit^ton  zu  ^niie  kouiniender  Eiseubahu- 
uut^ruehmuugcn  zu  irndi  ru  und  zu  luiUrstützeu,  uud  hat  dies 
ilQ  reichsten  >ras8e  gethan. 

So  bestimmte  sio  im  Inteiesse  ihrer  Oberherrschaft  und  be- 
sonders ilirer  Fabrikstadt  Arnstadt  die  Thüringische  Eisenbalin- 
geseUschaft  1865  zum  Bau  einer  Zweigbahn  von  Neudietendori 
nach  Arnstadt,  indem  sie  für  das  ganze  Anlagecapital  zu  dieser 
im  Betrage  Ton  1 094  700  Mk.  die  volle  47«  piticentige  Zin^rantie 
ttbemahm. 

Diese  Zweigbahn  wurde  1867  dem  Betriebe  ttbergeben  und 

erfordert«  denn  auch  alljährlich  nennenswerthe  Zinszuschttsse. 
FeiTier  untPT-stfitÄte  die  Regierung  später  den  W  eiterban  dieser 
Xweierbalüi  ^inUich  über  Plaue  nach  dem  in  wriiiianschem  Uebiet 
gelegenen  Badeort  ilnieiiau  dnrdi  Zahlung  einer  einmaligen  Sub- 
vention a  füuds  perdu  au  die  'I'liiiriugische  Kiseubahngesellschaft 
im  Jietrage  von  441 500  Alk.,  wodurch  aie  sich  gleichzeitig  ver- 
tragsmässig  von  der  eben  aigeführteii  Zinsgarantie  befreite,  welche 
ursprünglich  auf  so  lange  festgesetzt  war,  bis  10  Jahre  hinter- 
einander die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  durch  die  Betiiebsttber- 
scbttsse  der  Zweigbahn  Neudietendorf- Arnstadt  selbst  Deckung  ge- 
funden hfttte.    Die  £i^ffnung  bis  Ilmenau  erfolgte  1879. 

Ebenso  hatte  die  filrstlichc  K'egierung  auch  ihrer  Unterherr- 
schaft die  Seffnungeii  riner  dieselbe  in  der  Hirliiiiiiii  von  Norden 
nach  Südeu  thirchziplieiKlcn  Schienen verbiudmir;-  /nut- wendet,  iiiileni 
sie  das  Ziistanilekniiunen  der  Nordlninsen-Kriurie)-  Halm  durch  eine 
hohe  Uetheiiiguug  au  deren  Anlagecapital  und  eine  tlieilweise  Zins- 
garantie ermöglichte.  Sie  übernahm  die  Hälfte  der  St-Actien  mit 
1B75  000  Mk.  und  die  liälfte  einer  4procentigen  Zinsgarantie  für 
das  gesammte  St.-Actiencapitai  im  Betrage  von  3  750  000  Mk.  auf 
die  Dauer  von  10  Jahren.  Die  Bahn,  welche  innerhalb  des  Fürsten- 
thums  die  Städte  Sondershausen  und  Greussen,  sowie  die  Ortschaf  ton 
Hohenebra  und  Wasserthalleben  berührt,  wtu*de  1869  eröffnet.  Die 
von  ihr  übernommenen  St.-Actien  verftusserte  die  Regierung  noch 
vor  Eröffnung  der  Bahn,  bezüglich  der  Zinsgarantie  musste  sie  all- 
jäluiicli  mit  dem  vollen  auf  sie  entfallenden  Betrage  von  7ö  000  Mk. 
eintreten. 

Beide  Bahnen,  die  J  liiniiiiiisclie  sowohl  als  die  iSordhausen- 
i^rfurter.  sind  iTr/wisrlien  in  das  Eigenthura  des  preussischen  Staat-es 
ii hergegangen  und  hierbei  die  ünanzieilen  Engagements  der  fürst^ 
liehen  Begierung  betreffs  der  Zinsgarantie  einerseits  und  Anspruch 
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auf  Eiseiibalinsteaer  andererseits  durch  einmalige  Abrechnung  ab- 
gelöst \v  Orden. 

Nachdem  technisch  för  Bahnen  mit  geringerem  Verkehr  die 
Miiglichkeit  und  Ziüftsaigkeit  eines  leichteren  and  daher  bedeutend 
Innigeren  Baues  festgestellt  und  hierauf  einheitlich  für  ganz  Deutsch- 
land 1878  eine  Bahnordnung  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deotung  (Secnndftrbahnen)  aufgestellt  worden  var^  richtete  die  IDrst- 
liehe  Regierung  ihr  Augenmerk  darauf,  ihre  wicbtigfereu  abseits 
der  bereits  genannten  Bahnen  liegenden  Wohnplät^c  duit  ii  den  Bau 
Voll  secundären  Zweijrbalinen  mit  in  das  Schienennetz  zu  ziehen 
und  nahm  liit^rliti  gejiifebenen  Falls  die  Herstellung:  solcher  auf 
Staatskosten  selbst  in  die  Hand.  .So  l)aute  sie  in  der  OberheiT- 
scbaft  1881/83  eine  normalspurige  Eisenbahn  von  Ilmenau  über 
Gehren  nach  Grossbreitenbach  und  in  der  UnterheiTschaft  eine 
ebensolche  1888  von  der  Station  Hohenebra  der  Linie  Nordhausen* 
Erfort  nach  Ebeleben,  verkaufte  aber  beide  Bahnen  1884  an  den 
bekannten  Eisenbahnunteruehmer  Bachstein,  welcher  dieselben  auf 
Kosten  der  Regierung  bereits  gebaut  und  von  Eröffnung  an  auch 
in  Betrieb  gehabt  hatte. 

Die  ausserdem  noch  zum  grössteu  Theil  iui  Fiirsfcenthum  (Ober- 
heiTscliat't)  srelegeue  Bahn  Arnstadt- Ichtershausen  dagejren  war  von 
Aulang  au  Privatnuternelinien  und  die  Regierung  bei  dieser  huau- 
itiell  in  keiner  Weise  hetheilijit ;  dieselbe  ist  1885  eröftuet  worden. 

Die  Kiseubahnangelegeuheiteu  sind  der  Abtheilung  des  Innern 
des  fürstlichen  Ministeriums  unterstellt. 

Die  auf  fürstlich  schwarzburg-sondei'shausenschem  Gebiet  ge- 
legenen Eisenbahnen  hatten  nlt.  März  1889  eine  Gesammtlilnge 
Ton  78,«9  km. 

Hiervon  entfollen  auf: 

die  preussischen  Staatsbahneu  49,46  km 

die  Hohen ebra-Ebelebener  Eisenbahn  8,-0 

die  llmeuau-Grossbreitenbacher  Kisenhahu  17,o9  „ 

die  Amstadt-lchtei-shausener  Eisen  l>a)in  8,40  „ 

Summa  78,ft5  km 

Eine  weitere  Ausdehnung  erf&bi-t  das  Bahnnetz  des  Forsten- 
thnms  noch  durch  die  seitens  Preussens  1H88  zur  Ausffthrung  be- 
schlossene Staatsbahnstrecke  Arnstadt-Saalfeld  und  die  mit  tieseiz 
von  1889  aii<i:eordnete  Linie  von  Reinsdorf  (an  der  strecke  Sanger- 
hauaen-Erturt)  nach  Frankenhauseu  in  der  Uuterherrschait. 
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Fürstenthuin  Waldeek. 

GMgraphie.  1121  qkm  mit  57  000  Einwohnern.  11,««  km 
£iiienl>aluien,  mitbin  anf  100  qkm  l,«?  km. 

Das  Land  besteht  ans  zwei  voneiiiaiidcr  ^-r>tronnt  lie^^enden 
Theilen,  dem  eigeutlichen  Fürstenthum  Waldeck  und  dem  Fürsten- 
thum F^jnrmont.  Das  Finstere  liegt  zwisclieii  den  in-eiissischen  Pro- 
vinzen Hessen-Nassau  und  Westfalen  auf  dem  Sauerländischeu  C4e- 
birge  und  wird  im  Sttden  von  der  Eder.  einem  Nebenfluss  der 
Foldat  undim  j^orden  von  der  Diem«'l.  einem  Nebenfluss  der  Weser, 
sowie  von  deren  Zufluss  Twiste  durchflössen  Das  Fürst enthuni 
Pyrmont  liec-t  riordr>stlie!i  von  jenem  zwischen  dcü  proussischen 
Provinzen  Hannover  und  Westfalen,  dem  Flerzogthniu  l^riuinschwoip- 
und  dem  Fürstenthniu  Tii|ti»«'-I ><'tmold.  I)asselbe  ist  ebenfalls  gtt- 
birgig  und  orographiscli  /um  Tcutohurrn  r  Walde  zu  reclinen.  wird 
aber  auch  mit  dem  sclbslstäiidigeii  Namen  ..T'yrmoiiter  Rergiand** 
bezeichnet.  I  )uiThÜosseii  wird  es  von  der  Emuier.  einem  Neben- 
fluss der  \\  eser.  Den  llaui)tnahruii;^szwei^  der  Bewohner  bilden 
in  beiden  I iandestheilen  Ackerbau  und  \  ieli/n(ht;  zwei  Fünftel 
des  Landes  sind  mit  Waldmnren  bestiiuden:  di  i  Bergbau  liefert 
Eisen-  und  Manganer/e;  am  bekanntesten  und  berühmtesten  sind 
jiber  die  Mineralquellen  des  l^andes.  im  \\  aldeckschen  bei  Wildungen 
und  noch  mehr  die  y>m  Pyrmont.  Die  Industrie  ist  noch  weuiu 
entwickelt.  Haupt-  und  Residenzstadt  ist  Arolsen  im  FiirsLenthuni 
W  aldeck;  sie  bildet  zugleich  den  Haupthandelsplatz  dieses  Landes- 
theUs  und  hat  Eisenhütten  und  WoUzengfabrikation. 

Lant  Vertrag  vom  18.  Jnli  1867  ist  die  innere  Verwaltung 
der  FQrstenthttmer  an  Prenssen  über]asaen^  und  an  der  Spitze  der- 
selben  steht  m.  von  8r.  ICiyest&t  dem  Kiimg  von  Pi^emsen  m  er- 
nennender Landesdirector* 


Hfttorfoche  EntwtekBlung  dM  Eisenbahnwwiiis.    Bei  dem 

Mangel  an  grosseren  Wohnorten,  sowie  an  ergiebigen  Froductions- 
plätzen  konnte  das  L9>nd  zunächst  ein  Feld  für  selbstst^iulige 
Eisenbahnuntemehmungen  nicht  bieten^  der  gebirgige  Charakter 
desselben  liess  es  aber  überdies  bei  Feststellung  der  Richtung 
durchgehender  Linien  eher  vermeiden  als  aufsuchen,  und  so  wurde 
dem  Fürsteuthum  Pyiinont  ein  Scliienenweg  erst  1872  in  der 
Hannover  -  Altenhekener  Eisenbahn,  w&hrend  das  ]<%i3tentham 
Waldeck  noch  lAnger  eines  eigenen  solchen  entbebren  musste. 
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Bei  Projectirangr  der  Hannover- AlteiibeküDer  Bahn  wurde,  nach- 
dem, wie  bereits  oben  erwähnt,  1867  die  innei  e  Verwaltung  des  Landes 

an  Prenssen  iibergegaiig-en  war,  zunächst  mit  Gesetz  vom  1.  Januar 
der  dif*  Expropnation  behandelnde  Theil  des  preussischen 
Eisenbahiigesetzes  von  is.?8  ancli  auf  die  J?TiT  sf.  nthünier  Waldeck 
und  Pyrmont  ans*^edehnt,  und  dann  unterm  11.  März  1870  ein  be- 
sonderes „(Tesetz  über  dit;  EistMd)ahnnnt€rnehiimngen  in  den  Ktii*sten- 
thiimern  Waldeck  und  Pyrmont"  eilassen.  Dasselbe  bestimmt, 
da.ss  die  Anlage  von  Eisenbahnen  der  landesherrlichen  (lenehmigung 
bedarf,  ertheilt  ferner  für  solche  das  Kxpropriat  ionsrecht,  ordnet 
das  Auf'^ifhtsTocbt  des  Tjandesdirortör^^  und  Iniiint  ferner  das  ganze 
pi-ens-^iM'lic  Eisenbahngesetz  vou  ls;i8  ii(!])st  dem  Zusat/Lresetz  vom 
yi'di  1«09  zn  diesem,  und  diu  <  ■•■sht/p  v^iu  oH.  Mni  IR";^  vuui  21.  Mai 
18öi»  und  vom  Iii.  Mar/  ls<}7  iibt-i'  ilie  licstcuernnu  der  Kiseubahnen 
auch  für  die  Fl'ir.steutliinner  \\  aMcck  mid  J'.vDuont  zur  (Tcltung. 

PK'ziiglic.h  des  ei^iciitlichcii  FUrstenlhuiüs  Waldeck  trat  (k-i- 
ubeugedachte  zweite  Fall  ein,  dass  das  Land  seines  gebirgigen 
( 'harakters  wegen  direcr  umgangen  wurde,  indem  man  die  ebenfalls 
IHT  J  tM  ..ffnete  Linie  W  erburg -Schwerte  der  Bergisch  -  Märkischen 
Eisenbaiiu  aut  Kosten  dn  Länge  ausserhalb  des  Fürstenthnins 
durch  das  Diemelthal  führte.  Immerhui  kam  diese  Linie  aber 
wenigstens  dem  nördlichen  Grenzfttricli  zu  (iuU',  indem  .sie  zum 
Theil  sogar  dicht  an  der  Grenze  entlang  läuft.  In  Anlehnung  an 
diese  Linie  wiude  1874  als  erster  kurzer  Schienenweg  in  dem 
Furstenthum  Waldeck  selbst  die  Rhene>Diemelthalbahii  Bredelar- 
Martenbeii^  seitens  Privater,  znnftchst  jedoch  nur  als  Grubenbahn 
eixMTnet,  doch  kam  1882  anch  der  öffentliche  (iaterverkeln*  auf  dei^- 
rtelben  zur£inftthmnfc,  wfthrend  diePersonenbefördemng  auch  gegen- 
wSrtig  noch  ausgeschlossen  ist>. 

Die  Aufstellung  der  Normen  für  Secandftrbahnen  ermöglichten 
es  der  prenssischen  Be^erung,  dem  Fttrstenthnm  Waldeck  eniUich 
die  langentbehrten  directen  Schienenwege  zu  bringen  durch  £r- 
tiaann}?  soldier  auf  preussische  Staatskosten.  Znnfichst  wurde  mit 
Eröffnung  in  1884  der  Badeoii.  Wildungen  duixih  Bau  der  Zweig- 
liahn  Wabem-Wildungen  in  das  Schienennetz  gezogen  imd  188'»  die 
Aosfühmug  der  Linie  Warbnrg-Arolsen,  sowie  mit  Gesetz  von  18H9 
deren  Fortsetzung  südlich  hU  Corbach  angeordnet;  diese  Linie 
wird  den  grössten  Theil  des  Fttrst^uthums  in  der  Richtung  von 
Norden  nach  Süden  erschliessen,  doch  haiTt  dieselbe  gegenwärtig 
(1889)  noch  der  Eröttnung. 

Die  Eisenbahnangelegenheiten  sind  dem  I. m  lesdirector  und 
als  Recnrsinstanz  dem  pmiasischeu  Ministeiium  der  üffentliclien 

m 
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Arbeiten  nnt4^rstollt.    Die  in  Betrieb  befiiulUcheii  IJnieii  hatt4*u  ult. 

März  isst^  t'iiir  ( Jt's;imnitläii.ue  von  11,«*«  km.  —  Iliervuii  eutiulleTi. 

nachilem  die  tluunover-Altenbekeiier  Bahn,  wie  bekannt,  in  Be&itz 
des  preassischen  Staats  tiberg^gangeu»  auf: 

iWe  preussischen  SUatsbahnen   9,«o  km 

die  Bhene-Diemelthalbahii   2,oe  „ 

Summa  llfW  km 


Königreich  Württemberg. 

Geographie.  19  504  qkm  mit  2  015  ODO  Einwohnern.  1460,79  km 

Eisenbahnen,  mithin  ant  100  qkm  7,49  km. 

Das  Koniirrcirli  besteht  aus  einem  ziisamniiinhäng'enden  Ganzen 
im  SiKiwt'sfcn  I  »tutsi  hhinds,  von  weichem  uiir  einige  kleine  Exklaven 
^^etrennt  lit  geii.  Der  politischen  Eintheihnig  nach  wii*d  es  im  ( )sr<^ü 
und  Nor(b>sten  vom  Köni<?reich  Bayern,  im  Nordwesten,  Westen  und 
Südwesten  aber  vom  (irosslierzof^tlmm  Baden  begrenzt;  im  Süden 
bildet  der  Bodensee  eine  natürliche  Orenze  gegen  die  Schweiz. 
Innerhalb  Württembergs  liegt  das  zu  Freossen  gehörige  Hohen- 
zollem  (die  früher  selbstständigen  FürstenthÜmer  Uohenzolleni- 
Hecbingen  und  Hohenzollem-Sigmaringen). 

Der  Süden  des  Landes  wird  von  der  Donau  und  deren  links- 
seitififen  Nebenflüssen  liauter  und  Bienz  durchflössen,  von  den 
recht sst^itif»en  biUlet  die  lücr  dtMi  (^rt  uzthiss  «regen  Bayei  u.  Der 
Norden  ofehthi  ileiu  SUoiiii:('l)it't  des  an.  und  dessen  rechts- 

>t  iii<rer  Xebenfluss  Neckar  hildti  tlie  Haupt  wasserstrassc  drs  Könia:- 
reiclis.  Von  dt  ii  NchenlHissen  dieses  sind  reclitss^  itii:  besonders 
Kluis.  Ktinis.  .Muri-,  Koehcr  und  Jagst,  und  von  den  linksseitigen 
die  Knz  mit  der  Xagohl  zu  nennen.  Ausserdem  gehört  im  N(u-d- 
ost^.n  noch  die  Tauber ,  ein  linker  Nebenfluss  des  Main,  hierher. 
Die  i>onau  durchfliesst  dan  Land  iti  der  Richtung  von  Südwesten 
nach  Nordosten,  der  Neckar  und  die  Täuber  dagegen  in  der  Eich- 
tung  von  Süden  nach  Norden. 

Württembei-g  ist  durchaus  Gebirgsland.  Westlich  des  Neckar 
erliebt  sich  der  Schwarzwahl  und  «"»stlich  desselben  der  fränkische 
.Jura;  im  Süden  reiclit  dieser  bis  an  die  Donau  lierau,  und  südlirh 
der  l>oi)au  wiedei-uni  delinf  sieli  die  srliwaliisch-bayerisrhe  H(»('li- 
eb'  iii'  -AW^.  iiiit  urlclie  im  iiussersteu  Südi-stm  die  N'nrheigt;  der 
bayeri>eheii  Alpen  unter  dem  Namen  Adelci:^  herül)er  reichen. 

Trotz  des  gebiigiguu  Charakters  des  Landes  ist  die  Boden- 
ctUtur  besonderA  in  den  Flussthälei-n  und  Hügellandschatten  derartig 
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gut  eut\vickelt,  dass  die  Landwirthschatt  die  Haiipterwerbsquelle 
der  Bevölkerung  bildet:  mit  derselben  ist  bedeutende  Bindvieh- 
zueilt  verbunden.  Auch  Wein-,  Hopfen-  und  besonders  Obstbau 
sind  iiennenswerth,  doch  liefert  der  erste  nur  geringwerthige ,  der 
Übst  bau  (lagegell  anerkannt  gute  Erzeugnisse.  Uugeföhr  ein  Diittel 
des  1  .aiidt.'S  ist  mit  gut  cultiviiten  Waldnng-en  bestanden,  und  Holz 
bildet  den  Haiii>taiLsfulirai-tikel.  Bergbau  wiid  sowohl  im  Öchwarz- 
wald  wie  auch  im  Jura  betrieben,  indess  beschränkt  er  sich  nur 
aul  die  GewiimmiL»  von  Erzen;  Salinen  betiiulen  sieh  bei  Hall, 
Friedrichshall,  W'iilielmiliall  und  Sulz.  Audi  hai  das  Land  Uber 
70  Mineralquellen  aufzuweisen.  Die  Industrie  ist  weniger  gross- 
artig,  aber  ausserordentlich  vielseitig. 

Die  Haupthaudekplätze  sind  Stuttgart ,  Heilbronn ,  Ulm, 
Frie<lrichshafen  und  Cannstatt.  Haupt-  uud  Residenzstadt  sowie 
iyiiz.  der  Laudesbehüixleu  ist  Stuttgart. 

Historische  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  Der  königlich 
wüittembergischeu  Eegienmg  gebührt  das  Verdienst,  die  erste  in 
Dentschkukd  gewesen  zu  sein,  welche  nicht  bloss  einzelnen  Pro- 
jecten,  sondern  in  nnifassender  Weise  dem  Eisenbahnwesen  ihi'e 
Anfinerksamkeit  zuwandte.  Württemberg  besitzt  In  dem  Neckar 
als  schiffbarem  Nebenfluss  des  Rhein  sowie  im  Bodensee  wichtige 
Wasserstrassen,  und  die  Donau  wird  unmittelbar  bei  ihrem  Ans- 
tritt ans  Württemtierg  schiffbar.  So  erschien  es  schon  frtther  zur 
Vermittlerin  des  Verkehrs  durch  Süddeutschland  berufen,  und  des- 
halb liess  in  den  zwanziger  Jahren  dieses  Jahrhunderts  des  damals 
rogierendeu  KGnigs  Majestät  Vorstudien  über  Canalverbindungen 
zur  Vervollkommnung  der  Verkefarsstrassen  vornehmen.  Als  jedoch 
die  Erfindung  der  Jjocomotive  als  fortbewegende  Kraft  för  die 
£i8enbahnen  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  dieses  Veikehrs- 
mittd  lenkte,  beauftragte  bereits  im  Jalue  1830  die  königliche 
Regierung  eine  besondere  Comraissiou  mit  Begutachtung  der  Frage 
Aber  den  Bau  von  Eisenbahnen.  Die  sehr  gi'ttndlichen  Erhebungen 
dieser  Commission  Hessen  sie  1834  ihr  Gutachten  daliin  abgeben, 
dass  zur  Verbindung  des  Neckar  resp.  des  Rhein  mit  der  Donau 
und  dem  Bodensee  die  Anlage  einer  Eisenbahn  anzustreben  sei. 
Da  es  sich  hierbei  von  vornherein  um  eine  lange  Linie  handelte 
und  überdies  bei  dem  gebirgigen  (Jharaktör  des  liandes  die  Eisen- 
bahnen verhältnissmässig  hohe  Anlagekosten  erfordern  mussten,  so 
konnte  und  wollt<i  sich  die  Regierung  nicht  sogleich  zur  Ausführung 
denselben  auf  Htaatskosteu  eutschliesseu.    J)agegen  machte  sich 
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gerade  in  der  ersten  Zeit  der  Eiäeubahn&ra  in  weiton  Schichten 
der  Bevölkerung  ein  lebhaftes  Interesse  für  das  neue  Vei'kehrs- 
mittel  geltend,  und  so  bildeten  sich  ziu*  Ausführung  Pi*o- 
jectes  1835  zwei  Privatgesellschaften  in  Stuttgart  und  in  I  lm. 
Auf  das  Vorgehen  der  im  Januar  1836  zu  Stuttgart  zusammen 
getretenen  Deputationen  aus  den  bedeutenderen  Sti'tdten  des  König- 
reichs vereinifTten  sich  die  beiden  oben  gedachten  Gesellsrbnftt'Ti 
zu  der  „Württembeigisrln  ii  Kisf'n'v^lingesellschaft"  behufs  Kibuuini^ 
einer  Eisenbahn  vun  lli  illdoim  a.  Neckar  über  Stuttgart  nach  l'hn 
a.  Dunau  und  von  da  nach  Kripdrichshafen  a.  F?odensee.  Dieser  (Ge- 
sellschaft stand  aber  weder  ein  .loliannes  Scliarrev,  noch  ein  Kiie- 
drich  List  zur  Seite,  und  ihr  fehlte  übeihaupt  dieienijye  EneiKie, 
welche  zur  Durchführung  eines  ersten  grossen  Kiseubahniii<»jeci<^s 
erfordei  lich  fjfewesen  wäre.  Ihre  eigene  Thätiickeit  beschränkte  sie 
fast  nur  auf  die  Eiidadung  zu  Actienzeiclinnniren.  wegen  aller 
anderen  einleitenden  Schritte,  besundei.s  bczügiirh  der  technischen 
Vorarbeiten  dagegen  wandte  sie  sich  au  die  Kegieriin;^,  \\  (  Ichc  die- 
selben daim  auch  sogar  aul  Staatskosten  übernahm.  Da  diese 
letzteren  das  KHbrderniss  eines  un\ergleiclilich  h«dieren  Anlage- 
CApitÄls  ergaben,  als  bis  dalun  gezeichnet  war,  Hess  die  (Gesell- 
schaft ohne  weitei-e  Versuche  die  Hoffnung  fallen,  das  Project 
ihrei'ieits  durchznfttliren,  mid  löste  sich  188S  bereits  wieder  auf. 
Wohl  bildeten  sich  1840  wiederum  verscbiedene  Vereine»  diircli 
deren  Projecte  sich  die  linie  Stuttgart -Friedrichshafen  aus  einer 
Locomotivbahtt  Stuttgart -Cannstatt,  einem  Canal  Cannstatt*  Ulm 
und  einer  Pferdebahn  Ulm-Friedrichshafen  zusammen  gesetast  hätte, 
w&hrend  Stuttgart -Heilbroun  hierbei  ganz  unberücksichtigt  blieb. 
Zu  praktischen  Resultaten  kam  aber  kein  einziger  dieser  Vereine, 
und  so  wurde  Wilrttemberg  trotz  der  frilhzeitigen  Bestrebungen 
seiner  Regierung  in  der  Einffihruug  von  Eisenbahnen  dnrch  viele 
andere  deutsche  Staaten  überflügelt.  Es  drohte  so  für  das  Land 
die  G^ahr,  dass  der  grosse  Welthandel  i»c]i  mit  Umgebung 
Württembergs  neue  Wege  suchen  würde,  und  diese  Gesichtspunkte 
veranlassten  die  königliche  Begieiiing  im  Jahre  1841,  sich  zum 
Eisenbahuhau  auf  Staatskosten  zu  eutschliesseu.  Sie  brachte  einen 
hierauf  bezüglichen  (jlesetzentwurf  unter  dem  7.  Mära  1842  vor  die 
Stände  des  Königreichs  behufs  Bewilligung  eines  Staatsanlehens  für 
die  zunächst  zu  bauenden  Theilstrecken.  Die  liieiüber  gepflogeneu 
Verhandlungen  führten  zum  Erlass  eines  allgemeinen  Kiseubahn- 
gesetaes  vom  18.  April  1843.  Inhaltlich  desselben  sollte  eine 
Kisenbahn  auf  Staatskosten  hergestellt  werden,  welche  den  Miltei- 
punkt  des  Landes,  »Stuttgart  mid  Cannstatt,  aul  der  einen  beite 
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«lurch  das  Filsthal  mit  Ulm,  Bieberach,  Ravensburg  und  Friedrichs- 
liafen  und  auf  der  anderen  Seite  mit  der  westlichen  lAndesfirrenze. 
sowie  in  nördlicher  Richtiuijr  mit  Heilbronn  verlmnde.  Für  die 
Krieichtenmjr  einer  Wrbindung  der  von  dieser  Bahnlinie  al)- 
?elej2:enen  I^zirke  unter  sich  und  mit  der  Kisenbahn  sollte  duiTh 
Anlajre  von  Knnststrassen  srlei«  htalls  auf  Kost^^n  des  Stiiats  gesor^rt 
werden.  Der  «Trunderwerb  tur  die  Suiatsbahnen  sollte  für  l{4?chiuiiig 
lies  tiscalischeii  (^rundstockvermr»«rens.  die  lV'>rliartunj;f  des  weitereu 
Aiuwaiides  al>er  auf  dem  Wege  der  Staatsanleihe  erfolgen.  Die  Er- 
bauung von  Zweigbahnen  konnte  und  kann  —  das  Oesetz  ist  jetzt 
noch  in  (iültigkeit  —  nach  die.sem  (leset/  der  Privat industrie  über- 
lassen werden,  und  dasselbe  regelt  die  einschlägigen  Verhältnisse 
•lahin,  dass  solche  dei-  ( 'oiicessiou  und  dein  Aufsichtsrecht  des 
Staates  über  Bau.  Betrieb  und  Vcrwaltnn^i-  unterliegen,  dass  der 
Staat  eine  Zinsgarantie  für  einen  lieinertrag  bis  zu  .,/'/o  des 
Anlagecapitals.  jedoch  nur  auf  eine  bestiinnite  Zeitdauer  und  unt+^r 
Jedesmaliger  besonderer  Zn>tinnnnn«r  der  Stände,  übernehuu^n  kann, 
(la.ss  diese  Zinsgarantie  aber  erlösdien  soll,  sobald  die  betretfende 
Balm  10  Jahre  hintereinander  einen  Keinertrag  von  4  und 
darüber  gewährt  liat.  und  endlich  dass  die  Kegiernng  die  mit 
Zillsgarantien  ausgestatteten  Bahnen  jederzeit,  die  ohne  Zins- 
jrarautien  geljauten  l'rivatbahnen  aber  20  Jahre  nach  Kir»tfnung 
lies  Betriebes  käuflich  für  sich  erwerben  kann.  Der  Kaufi)reis  soll 
l)ei  den  erstgedachten  Bahnen,  wenn  die  Erwerbnng  erst  nach  Ab- 
lauf des  2').  Betriebsjahres  erfolgt,  in  der  Erstattung  des  .\nlage- 
•iipitals,  bei  einem  früheren  Erwerb  aber  in  diesem  plus  eimnn  Zu- 
schlage von  15  7o>  "iJ^l  ht^i  uiigaiantirten  Bahnen  gleichfalls  in 
ehifacher  Erstattung  des  Anlagecapitales  bestehen,  doch  soll  bei 
den  letzteren,  wenn  die  Abtretung  vor  Ablauf  des  50.  Betriebs- 
jahres gefordert  wird,  ein  Zuschiiss  bis  zu  10  "/o  des  Anlage- 
capiiales  gewährt  werden  können.  Als  .Xnlagecapital  ist  hierbei 
nicht  der  concessionirte  Betrag,  sondern  das  wirklich  auf- 
gewendete gedacht.  Für  die  E.\iu*opriation  sind  bei  den  Staats- 
und  bei  den  Piivatbahnen  die  einschlägigen  l^tistimnunigen  der  V'er- 
fassungsurkuude  massgebend.  Unterm  13.  Juni  ls43  wurde  eine 
besondere  königliche  Eisenbahncommission  emchtet,  deren  W'ir- 
kimgskreis  den  Bau  und  Betrieb  der  Staatseisenbahneu  und  die 
Verhältnisse  der  Privat^isenbahnen  zu  der  Staatsverwaltung  um- 
fassen sollte.  Die  Eisenbahuangelegenheiten  wurden  in  höherer 
Instanz  zunächst  dem  Ministerinni  des  Innern,  1844  aber  bereits 
dem  Finanzministerium  unterstellt,  zu  dessen  Kess(u-t  sie  auch  noch 
gegenwärtig  gehören.    An  Stelle  der  Eisenbahncommissiou  wui'de 
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sp&ter  eine  königliche  Eiaenbalmdirectioii  eniclitet.  Nach  fort- 
gesetst  sehr  grOndHchen  Stadien  nnter  Znrathesiehnng  verschiedener 
Ingenieure  yon  nah  and  fem,  so  auch  des  herfthinten  Yignoles,  entr 
Bchloss  sich  die  Begierang  zunächst  zum  Bau  der  Linie  Heilbronn- 
Lnd^rigsbuig  -  Stattgart  -  Cannstatt  •  Ulm  -  Bieberach  >  Ravensburg- 
Fiiediichshafen  und  begann,  unter  VertheUung  der  einzelnen 
Strecken  auf  verschiedene  Finanzperioden,  den  Bau  im  Monat  Juni 
1844.  Die  erste  Theilstrecke  Cannstatt -UnteiiOrkheim  irurde  am 
22.  Oktober  1845  dem  Verkehr  Übergeben^  die  ganze  vorgedachte 
Linie  aber  streckenweise  bis  zum  29.  Jnni  1850  vollendet. 

Noch  vor  Beginn  des  Baues  bewarb  sich  ein  Bankhaus  um 
die  Concession  von  Zw^gbahnen,  mul  dies  gab  Veranlassung  zu 
weiteren  Verhandlungen,  ob  der  Bau  und  Betrieb  sämmtlicher 
Bahnen  in  Wüi-ttemberg,  auch  der  Uauptbalnu  n .  nicht  etwa  doch 
einer  Actiengesellschaft  üböiiassen  werden  sollte.   Hierbei  wurde 
von  der  Voranssetznnp*  ansgegangen,  dass  der  Staat  den  Werten  llieil 
des  gesamniteii  Anlag ecapit  als  übernehmen,  hierbei  aber  auf  jede  N'er-  : 
zinsung  verzichten  sollte,  solange  die  Prix atactionäre  nicht  4*.,% 
Dividende  erhalten  könnten,   dass  der  Staat  jedoch   zum  all- 
mählichen Ankauf  der  Privatactien  und  s«>niit  zur  Erwerbun?  der  i 
Eisoiihahiien  fiu'  sieli    b^n^chtifit    sein   sollte.    Da   das  y:edachte 
Baiikliaus  aber  nicht   sulortige  tinanzielli'  Sicherht^ii   für  den  auf 
Private  entl'allendeii  <^apitalsbetrag  bieten  konnte,  zcrschlnereii  sich 
die  Verhandlmigeii.     Bald   nach  Beginn   des  Baues   der  ersten  .,; 
Strecken,  zu  Anfang  des  Jahres  1845,  bewarb  sich  wiederum  eine 
englische  Gesellschaft  um  die  (.  oncession  für  sämmtliche  Eisenbahn- 
linien, indess  war  in  weiten  Kreisen  des  Landes  in  Folge  trauriger 
Erfahrungen  anderer  Staaten  betreffs  der  Privatbahnunteniehmungen        ^ , 
eine  derartige  Abgeneigt! leii  gegen  solche  eingetreten,  dass  auch 
diese  Gesellschaft  abschlil^lich  beschieden  wiude.   Unterm  4.  Ok- 
tober 1845  schrieb  eine  Stuttgarter  Correspondenz  in  der  Augs-  ..^ 
bnrger  Allgemeinen  Zeitung:  „Die  Aergemisse,  welehe  die  Privat«-  J 
bahnuntemehmungen  ui  anderen  Ländern  vor  den  Augen  von  / 
Europa  durch  Bestechung  und  Entsittlichung  der  Staatsgewalten 
und  einflnssreichen  Klassen  der  Gesellschaft  ausüben ,  die  Bdrsen-      '  ' 
mandver,  mit  welchen  sie  die  Ersparnisse  zahlloser  Angehörigen  ^ 
aller  Volksklassen  in  die  Kassen  der  Geldförsten  zusammen  raffen, 
die  Ausbeutung  des  Verkehrs  zum  Vortheil  der  Dividenden  der 
Actionftre,  d.  h.  die  Besteuerung  des  Volks  zum  Besten  Einzelner, 
die  gewissenlose  Beeinträchtigung  des  Lebens  der  Reisenden  dui'ch     .'"^ ' 
leichten  Bau  der  Privateisenbahnen  und  ihres  Betriebsmateiials  — 
dies  Aires  liegt  heutzutage  so  schroiF  und  grell  vor  unseren  Augen,  '^^ 
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(lass  die  Vei-frelMiii<r  von  Kiseiibalmen  an  Pnvatniueinehmer  täolidi 
allgemeiner  als  eiin  r  der  g^rössten  siilliclien.  volkswirthschattliclien 
uad  staatlichen  Fehler  erkannt  wird,  und  dass  die  Kinfiiln iiii^ 
dieser  Nachtliei!«    in  ein  damit  noch  nicht  behaftetes  Land  den 
slftrksten-  Tadel  verdienen  und  erhalten  würde.  Es  ist  eine  neue 
FeQdaütftt,  die  der  Geldsäcke,  welche  anf  den  Privateisenbahnen 
weglagert;  mdge  Württemberg  davor  bewahrt  bleiben!^  Eine  solch 
scharfe  Vemrtheüang  haben  die  Privatbahnen  wolü  selten  gefunden, 
nnd  das  Büd  ist  auch  in  gar  zn  sdiwarzen  Farben  gemalt:  indess 
blieb  in  Württembero^  die  Stimmim;;  ^^ejren  das  Privatbabnw«*scn 
gerade  in  Kreisen  der  ]^'\ «jlkeruntr  tortdaiicnid  eine  sein*  leiiidiiclie, 
»:>  flas.s  viele  Jahre  hindiii  fii  di«^  (  once>.>ioiis}i:osiu  lu'  auch  l'ür  die 
kleinsten  Zweigbahnen  abscliläglich  beschieden  wurden  und  sich  die 
Kegierung  bei   dem  ( 'oncessionsgesuch   betreti's  der  Kirchheimer 
Eisenbahn,  welchem  sie  selbst  wohlwollend  gegenüber  stand,  doch 
veranlasst  fand,  dasselbe  (hu  ständen  vorzulegen,  trot/deni  eine 
staatsseitige  Zinsgarantie  nicht  verlangt  war  und  es  deshalb  auch 
nicht  der  Zustimmung  der  Stände  bednrft  hätte.   Nach  langen 
heftigen  Debatten,  bei  welchen  die  Commission  der  Kammer  der 
Abgeordneten  für  Ablehnuufip  des  Projectes  sprach,  wurde  schliestt- 
lieh  doch  eine  Stimmenmehrheit  für  die  (Joncession  der  Bahn  an 
Privatunternehmer  erzielt  und  dieselbe  auf  Grund  dessen  18t>"{ 
Allel lii'jchst  genehmigt.    Ausser  dieser  6  km  langen  l^din  ist  mir 
11  >  h   1872    die    11  km    lange    Krmsthalli;iliii   Metzingen  -  l^rach 
AU  Private  concessionirt  worden.    \W''u\r  haben  uiilH'<r)n;iiikte  Cou- 
cessionsdaner,  sind  ohne  staatsseitige  Zinsgaraniie  hergestellt  und 
stehen  in  eigenem  Betrieb  ihrer  (leselischatten.    Gegenüber  der 
grossen  Abgeneigtheit  gegen  Privat balinou  in  ^^'ii^f leinberir  ist  an 
dieser  Stelle  hervorzuheben,  dass  das  Land  auf  die^e  seine  Privat- 
bahnen  stolz  sein  kann,  da  sie  Beide  in  ganz  vorzüglicher  Weise 
verwaltet  werden  und  das  gegen  sie  gehegte  Misstrauen  in  jeder 
Beziehung  entkräftet  haben.   Die  Erstere  derselben,  die  Kirch- 
heimer Eisenbahn,  war  die  erste  Eisenbahn  in  Deutschland  von  so 
^ringer  Ausdehnung  ohne  relativ  wichtigeren  Ausgangs-  resp.  End- 
imiiki;  trotzdem  giniren  ihre  Hegrüuder  ohne   lin.nizielle  l'nter- 
stiitj?nng  von   irgeml  wel<her  Seite   nuithijr  iiu.'^  Wfik,  nahmen 
sogar  den  Betrieb  in  eigene  Hand  und  hal»<  ii  das  l'ntrrn«  Innen  zu 
immer  höherer  BUithe  durchgeführt.    Diese  liahn  kani[  daher  als 
ennuuterndes  Beispiel  selbst  für  die  kleinsten  Eisenbahn projecte 
hingestellt  werden;  sie  bedürfen  nur  umsichtiger,  sell>stloser 
uud  DÜt  dem  Unternehmen  durchaus  vertrauter  Vertreter 
uud  Betriebsleiter,  wie  sich  die  Kirchheimer  Eisenbahn 
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solcher  zu  erfreuen  und  zu  rühmen  hat!  Ihr  st^illt  sich  die 
jüngere  Ermsthalbahn  würdig:  zur  Seile,  lunl  liit  zu  "wünschen  und 
zu  hoöen,  dass  die  könij^liche  Ke^äenmg  von  dem  ihr  nach  dem 
JB^enbahngesetz  von  1843  zustehenden  Aukaul'srecht  keinen  Ge- 
brauch machen  möge,  damit  diese  Balmen  ein  fortdauerndes  Denk- 
mal für  ihre  mnthigen  Begi-ünder  und  —  nochmal  sei  ea  gesagt  — 
ein  Vorbild  für  alle  Privatbahueu  bleiben  mögen. 

Hatte  man  in  Württemberg  gegenüber  den  ersten  Unter- 
snchmigen  und  Frojecteu  viele  Jahre  nngenutzt  verstreichen  lassen, 
so  hat  die  königliche  Kegiernng  das  zuerst  Versänmte  dann  mit 
prrosser  Enei^e  nachgeholt,  so  dasn  sie  mit  Fertiji^stellung  ilues 
liahnnetzes  in  sein»  ii  irrossen  Zuuen  gegen  die  anileren  deutschen 
Staaten  nicht  zni  iu  k  «iehlieben  ist.  Für  die  Zukunft  ^  el■l)lciben 
nur  noch  AliUiirzungsliiiieu  und  Hahnen  rein  lokalster  Bedeutung 
zui'  Ausfühi'ung. 

Noch  sei  erwähnt,  dass  bezüglich  der  iiauausfüUrung  das 
Secinidärbahnsystem  in  Württemberg  bis  zur  Gegenwart  (18B9) 
nicht  zur  Anwendung  gekommen  ist. 

Uebrigens  hat  sich  Ende  des  Jahi^es  1888  eine  englische 
Bankfirma  um  die  Concessiou  zum  Bau  und  Betrieb  von  Lokal- 
bahnen bemüht,  dürfte  aber  nach  dem  augenblicklichen  Stand  der 
Angelegenheit  kanm  Aussicht  haben,  mit  ihren  Plänen  durch- 
zudringen. 

Die  bisherige  Entwickeliui;^  des  1 ',i<(»nbahnwesens  in  Württem- 
berg raarkirt  sich  in  zwei  Perioden:  Die  erste  umfasst  die  Zeit 
von  1843  bis  1853,  in  welcher  cinziu"  und  allein  die  mit  (icsetz 
von  1843  zur  Ausführung  beschlossene  Haui)tbahn  von  der  badischen 
(Frenze  bei  Bretten  (gegen  Bruchsal)  bis  Friedriclishafen  a.  Boden- 
see nebst  der  Zweigbahn  nach  Heilbronn  hergestellt  worden  ist. 
Hieran  reihte  sich  zunächst  eine  vierjährige  Pause,  in  welcher  der 
Kisenbahnbau  gänzlich  ruhte.  Die  zweite  Periode  umfasst  die  Zeit 
seit  1857  bis  in  die  Gegenwart.  In  ihr  )rai'de  dei*  weitere  Ausbau 
des  Eisenbahnnetzes  in  Anlehnung  an  die  Hauptbahn  bewirkt 

Die  anf  württembergischem  (iSebiet  gelegenen  Eisenbahnen 
hatten  ult.  1880  eine  Ausdehnung  von  14(iü,7i»  km. 

Hiervon  entlalleu  aul: 

die  wUrtt^mbergischen  Staaist  i-^enbalmen  It  !  .<.  .  ;  km 

die  hadischen  Staatseisenbahneu  .    ,   24,17  „ 

die  Kircliheimer  Piivatbalm   ti,26 

die  Kmsthalbahn   .  10,4s 

Summa   1460,7»  kro 
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ÜückblicL 

i^telieu  wir  iinu  die  in  den  vorstehenden  Artikeln  angegebenen 
Eigentbrnnslängen  der  Eisenbahnen  md  das  Yerhältnitis  derselben 
2u  dem  Blächeninhalt  der  einzelneu  deutschen  Staaten  nach  dem 
Stande  vom  31.  März  1889  zitsammeu,  so  ergiebt  sich: 

Kisciiiialm«-u 

PiAcheniDltalt     km  £ifleiibalin«ii     aiit  KX^  «ikni 

•Fliicheniiihali 


llei7'»L'"tlinni  AniiHÜ  .  . 

2347 

qkm 

2()5,(*7  km 

11, 2y 

km 

G  i«)?>»lie  1  zo^  1. 1  uu  n  1  iadtin 

i:>(KSl 

• 

1  41o,ö7  !• 

Königi-eicli  Bayern  .  . 

75  8Ü0 

n 

5  3')  0,7«  „ 

7,<tÄ 

Hei-zogth.  Braiiuachweig 

j» 

429,05  ^ 

11,65 

»• 

Fieie  und  Hansestadt 

250 

f* 

44,00 

1T,57 

Reichslande  ISlsass- 

Lothringen     .   .  . 

U509 

1 456, B5  ^ 

10,u:) 

FVeie  und  Hansestadt 

OBUIUIII^        .      •      •  • 

410 

^' 

37.«i 

■ 

'^lossher/ojrtb.  Hessen 

7t)82 

*• 

91s.i"» 

11, -..b 

„ 

Pörsteiiilium  Lippe-Det- 

ni^»ld  

1215 

f* 

2 '.),:«•  .. 

2,41 

«* 

Freie   und  Hanseätadt 

Lübeck   

298 

46,ou  ^ 

*< 

i Trossherzgtli .  Mecklen- 

f'ui'g-öchwerin  .    .  . 

idao4 

n 

895,.<)0 

Orossherzgth.  Mecklen- 

bnrg-Strelitz   .   .  . 

2930 

» 

GrosBhensgth.  Oldenburg 

6423 

r 

406,0» 

V 

KOnigreicb  Fl'enssen  . 

348347 

.* 

2435ü»i}u  . 

t* 

Forstenth.  Reoss  ä.  L. 

31« 

r 

11,17 

»* 

Fiirrtteuth.  Reuss  j.  L. 

51», '.Mi 

*• 

KömsTt'icli  Sachsen 

Ui)U3 

r 

2344,^..  ^ 

lO.tii 

f 

Htrzoijihuiii  »Sackseu- 

1324 

164,g:i  ,. 

12,44 

r 

I* 

Alteiibui'^^  .... 

Her/ogthuin  Sachsen- 

Cohnrg-Gotba  .   .  • 

li)57 

»! 

174,9»  r 

H,»i 

Uensogthum  Sachsen- 

Meioingen  .... 

2  408 

W 

231, uo  ^ 

9,3& 

r 

Latus  5142d6akm 

38844,63  km 

km 
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Euenbalmeu 

Flttcheninhalt        km  EisenValiiiea     auf  100  qfcm 

Fläclieninbalt; 

Transport  514286  qkm     d8844,4»2  km        —  km 
Grosslierzgtli.  Sachsen- 


Weim&r^'ßiaenacli 

VT  wultcvB  ^tfa>9vJi%wia  « 

3595 

1* 

399.0K 

1» 

11, lÄ  « 

Ffiratenthum  Schanm- 

bnrjr-Lii)i»e  .... 

« 

FUrstentlmm  Schwaiz-. 

bur^-Rndolstatlt   .  . 

1)40 

» 

r 

Fürxteiitliuni  SrliN\ar/- 

bui'jE^  -  SüiulerHliaiiseu 

8ß2 

n 

78.. 

r 

9,is  ^ 

Füi-stenthinn  ^^'al(leck 

1121 

n 

11. '..i 

1,07  ^ 

KdDigr.  Württemberg 

19504 

1400,711 

n 

7,4B  „ 

G«u  DeQtsdiluid  bi  SumiDa 

540598 

<lkm 

40850..-.! 

km 

7,.v.  kn 

siiul  s» 

^Ibstiv(l»'!i(l  «Ii«' 

iinierbalb  l^tutse 

lamis  gelegenen  StieckiMi  ausseideut?5chei-  Eisenbabnverwaltungen 
mit  zusammen  &2,o5  kui  eingerecluiet,  luid  andererseits  die  ausser- 
lialb  Deatsclüauds  ^^elegenen  Eligenthumsstreckeii  deutsclier  Eisen- 
bahnverwaltungen  mit  zusammen  146,24  km  nicht  enthalten. 

Das  von  den  dentschen  Eisenbahnverwaltnngen  einschliess- 
lich ihrer  ausserdeutschen  Strecken  bis  zum  Hchluss  des  Geschäftsjahres 
1887  resp,  1887  88  anfjre wendete  .^nlaireaipital  l)ezifterte  sich,  die 
denselben  bewilligten  Subventionen  iiiii  eingerecbnet,  aiii  rund 
lOV  ,  >Iilliarde  Mk.  In  dieser  Siuunie  sind  (  (»iii .sverlusrc  aus 
J<<'i:ebnng  von  Aktien  inid  Anipilicii  mit  rniid  'JOOouOOuu  Mk.  ent- 
lialten,  welchen  Cuiu'^igewiune  von  niu*  rund  37ÜÜ0O0U  Mk.  gegen- 
über stehen! 

üm  einen  Ueberhlick  Uber  den  gegenwärtigen  Gesammt- 
verkehr  der  deutschen  Bahnen  zu  gewinnen,  geben  wir  nachstehend 
in  abgerundeten  Zahlen  die  Resultate  des  Geschäftsjahres  1887 
resp.  1887/88:  Ks  wurden  befördert  321778000  Personen  und 
182452800000  kir  Frachten.  Die  Einnahmen  beliefen  sich  auf 
21)5  329  000  Mk,  aus  dem  Personenverkehr  und  aut  752821000  Mk. 
aus  dem  Güterverkelu-,  im  Ganzen  nhvv  mit  den  Xelieneinnalnnen 
auf  101)5  418  Ono  Mk. ;  die  Url  ri.'l)saiiM:al»en  erforderten 
588400000  xMk.  — 54'Vo  der  Bruttoeinnalnneu.  Als  Ueberschuss 
vei'blieben  somit  507 OISOOÜ  Mk.,  was  eine  \'erzinsung  von  4,w Vo 
aufgewendeten  .\nlagecapitals  ergiebt.  An  Betriebsmitteln  waren  zur 
Bewältigung  obigen  Verkehrs  —  einschliesslich  der  schmalspurigen  — 
12974  Locomotiven,  34037  Personenwagen  mit  1030000  Plätzen 
und  258230  Lasti^agen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  2503000000  kg 
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vorhanden.  Dieser  Locoinotiv-  nnd  Wagenpark  erfordert  nach  den 
Durchsclinittslängen  der  verscliiedeuen  Arten  von  Fahnsengen  zo 
seinei'  AnfsteUnng  2433  km  Gleislänge,  eine  Lftngenansdehnnng, 
wie  solche  in  gerader  Linie  in  Bentsehland  überhaupt  nicht  ezistirt. 
Die  sämmtlichen  Eisenbahnen  im  Königreich  Sachsen,  eingleisig 
gerechnet,  würden  znr  Bergung  dieses  Parks  nicht  ausreichen,  nnd 
die  sftmmtlichen  Gleisanlagen  der  wflrttembergischen  Staatsbahnen, 
einschliesslich  der  Nebengleise,  ihn  nicht  fassen. 

Haben  wir  in  den  vorstehenden  Abhandlungen  die  allmählicbe 
Kntwickelunj^  der  Eisenbalnien  in  Deutschland,  i'esp.  in  den  ein/einen 
deutschen  St^uiten  bis  auf  die  (legren wart  verfolgt  und  hierbei  ge- 
sehen, mit  welclien  nnendliclien  Schwierigkeiten  dieselben  sich  nni* 
Eingang:  verschalen  konnten,  wie  es  der  ganzen  Ueberaenguiigs» 
treue,  hohen  Energie  und  zähen  Ausdauer  hervorragender,  weit 
blickender  Männer  bedurfte,  um  (.Tleichgültigkeit,  Misstrauen,  Vor- 
uilheile  zu  besiegen  und  trotz  kränkender  Missbillijfung  sich  nicht 
beirren  zu  lassen,  so  erkennen  wir  in  der  (iegenwai  t  ganz,  was 
die  Eisenbahnen  flir  die  Menschheif .  was  sie  speciell  für  Deutsih- 
land  geworden  sind.  Braihtru  sie  mit  ihrem  Kntstehen  eine 
Fr»i-dernnir  tiir  Handel  und  liKhistric.  wurden  sie  im  Lauf  d^r  Zeit 
die  llt^bel  dieser,  so  sind  sie  Jt-t/j,  die  Fandainenfallicdingung  Beider, 
sowie  tiir  F«>rtschntt  nnd  Intelligenz.  Ihirch  sie  ist  erst  eine  ans- 
gedei)HLe  Verwerthung  der  Scliätze  der  Erde  nnd  des  Bodens 
möglich  geworden,  dui»  h  sie  sind  fHiher  arme  Landstriehe  der  Li- 
dustrie  ei'sclüo.'töen,  inid  Wohlstiiud  eingekehrt  in  die  Htttt^n  der 
Ärmuth;  sie  sind  die  Grundlage  tür  die  Wohlfahrt  des  ganzen 
Volkslebens!  Tausende  und  aber  lausende  der  Sr.liut  des  Volks, 
ans  allen  Schichten  der  Hevölkernnu-,  vtM »lankni  den  iMsciibahnen 
ilü'  tägliches  Brot,  andere  TausLiide  und  aber  Taiisende  wieder 
finden  es  in  Werkstätten  im  Dienste  der  EiseTd)ahnen,  und  wohl 
kein  Beruf,  kein  Industriezweig  ist  ausgeschlossen,  der  nicht  den 
Bisenbahnen  seine  heutige  Entwickeiung  veidankt.  Die  Geissein 
Gottes,  Hungersnoth  und  Krieg,  werden  gemildert  diurch  die  E2isen- 
hahnen.  Kaum  verkftndet  der  Gefährte  derselben,  der  elektrische 
Drahte  den  Ausbrach  des  Glends,  nnd  schon  naht  auf  den  segen- 
bringenden Btsenwegen  mit  Daropfesflug  den  bedrängten  Gegenden 
die  Hfllfe  ans  dem  Uebei-fluss  der  reicheren.  Kaum  erschallt  der 
Bnf  des  Kriegsherrn  „Zu  den  Waffen!",  auf  den  Eisenschieneu  eilen 
die  85hne  des  Volks  zu  ihren  Fahnen,  und  der  treueste  Bundes- 
genosse des  Heeres,  die  Eisenbahnen,  tragen  die  Armeen  in  die 
bedrohten  Laudestheile,  verhindern,  dass  die  Gegner  uns  zuvor- 
kommen und  unsere  Grenzen  überschwemmen.  Durch  sie  nur  sind 
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die  Heere  in  solchen  Massen  zn  concentriren,  dass  die  Kriege  ftuf 
wenige  Schlachten  sich  beschränken,  da88  bald  der  Entscheidiings* 
kämpf  erfolgt.  Und  wer  au  Wunden  krank,  liebend  bettend  fahren 
die  Eisenbahnen  ilin  zurück  vom  Schauplatz  der  Schlachten;  sie 
leeren  die  Lazarethe,  verhindeiii  Epidemien  und  den  Massentod  in 
diesen.  T7nd  ist  der  Feind  ssermAlmt^  des  Heeres  Sieire^lanf  voll- 
bracht, rascli  tra^iiMi  sie  die  rulini«r«^krr»nten  Kriejrer  zurück  zn 
Heimat  Ii  und  Vaterhaus.  Und  die  \\  imdtiii.  die  der  Krie/r  dem 
Wüld>taiul   i^esclilaLü  ii.  hald  heilen     h   —  Dank  den  8eirnnn{fen 

der  Kiseiibaiiii*-M'  Volk,  lerne  den  Werth  deiner  Schienenwege  er- 
kennen und  schätzen,  ihr  Eisen  ist  Gold! 

Und  die  /ukuulty  Träumen  wir  uns  im  Flu^ic  kühnster 
Pliantasie  in  die  Zeit  hinein,  <hi  mau  auf  leHkl>arem  Lut'tschitt'  die 
oberen  Schichten  des  Alts  durchmessen  wird,  so  dfirfte  doch, 
wenigstens  innerhalb  der  mit  dem  (icdanken  zn  erfassenden  nnd 
zu  begrenzenden  Zukunft  die  Massentransporte  wohl  selbst  der 
Menschen»  zweifellf»s  aber  die  der  1<^*achten  den  eisernen  Schienen* 
Strassen  verbleiben,  nnd  damit  das  Zeitalter  der  Eisenbahnen  auch 
nach  uns  muh  in  das  ljdje<:renzte  sich  ausdeliuen.  Diij4e;;en 
werden  iilter  kurz  oih'r  lauL-".  ob  wir.  oh  k^mmemle  ( ieschlechter. 
das  iiimrviiiiiM«  T )aiiiiilV<)Ss  wnlil  iM'set/t  srlien  durch  eine  andere 
liew elende  Krall ;  vieiieiclii  haben  Kdisoii  *»der  unser  «rcosser  J  iands- 
nianu  Dr.  von  Siemens  in  ihrem  schöpferischen  Geist  sie  schon 
ermittelt;  wenn  nicht,  wei"deu  auch  diesen  in  späteren  dahr- 
huuderten  geniale  Nachfolger  mhI  dem  Gebiete  der  Ertindungfeu 
en^teheu;  danim  aber  wird  nicht  verdunkelt  die  Schöpfung 
Stepheusons! 

Ende  des  uräteii  Thoils. 
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Die  Lndwigsbahn  Nttroberg-Fttrth. 

(Hit  2  Tafeln  Abbildungren.) 

Als  sich  das  Eisenbahnwesen  in  allen  Ländeni  noch  in  (ieiu 
Stadium  der  ersten  Versuche  befand,  noch  ehe  Stephenson  nüt 
seiner  bahnbrechenden  Errtudung  der  Loiiumotive  al«  loi  tbcwejrenden 
Kraft  an  die  Oeffentlichkeit  trat,  empfahl  der  könig-licli  bayerische, 
Oberbergratli  Jusef  von  Baader,  welchem  der  Kuhni  gebührt,  zuerst 
iii  Deutschland  mit  Erfindungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
Wesens  productiv  aufgetroteu  zu  sein,  1B14  die  Anlage  eiuer  Eisen- 
bahn  zwischen  den  StAdten  Nürnberg  und  Fttrtli,  indem  bei  den 
leUiaften  wecbselseitigen  Verkehrsbesdehungen  dieser,  bei  der  nur  ge- 
ringen Entfernung  nnd  den  günstigen  TerrainverbSltnissen  sieh  eine 
solche  ganz  besonders  snr  Anstellung  von  Versuchen  eigne.  Dieser 
Vorschlag  fand  zunächst  keine  Beachtung,  und  auch  als  18 das- 
sdbe  Project  unter  Beziehung  auf  den  von  Baadersohen  Vorschlag 
m  der  bayerischen  Kammer  von  der  Seite  der  Abgeordneten  zur 
Sprache  gebracht  wurde,  blieb  es  bei  nui*  ganz  oberflfichlichen  er^ 
fi^losen  j5!ri}rterungen.  Später  —  1826  —  wandte  Se.  Miyestät 
Ednig  Ludwig  L  UOchstselbst  dieser  Angelegenheit  seine  Anfinerk* 
aamkeit  zu,  indem  er  nicht  allein  gelegentlich  einer  Durchreise 
durch  FOrth  die  Anlage  einer  Eisenbahn  zwischen  Nürnberg  und 
Füith  als  wünschenswertli  und  leicht  ausiUhrbar  bezeichnete,  sondern 
bald  auch  durch  eiiu  ii  königlichen  Ingenieur  die  Kostenan sehläge 
machen  liess.  In  Folge  dessen  wurde  das-  Project  1827  in  der 
bayerischen  Ständekammer  nochmals  behandelt,  die  Auimerksamkeit 
Sr.  Majestät  war  inzwischen  aber  auf  die  Anlage  eines  Canals 
zwischen  dem  Main  und  der  Donau  gelenkt  worden,  und  das  Eisen- 
bahnproject  verlief  sich  deshalb  auch  diesmal. 

Da  trat  1832  ein  reicher  Nürnberger  Bnrprpr.  Joliannes 
.Scharrer,  nochmals  mit  dem  Project  an  die  ( )eHeiitli<likeit.  und 
diesem  g'elang'  es.  Dank  seiner  festen  Ueber/eugungstreut'.  seiner 
hoben  Energie  und  seiner  rastloseu  Thätigkeit,  dasselbe  unter  Be- 
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öieguiig  von  \ Onirthüilbii,  Misstraueii  uud  Hiudeniissen  aller  Art 
zu  gedeihlicher  An^füliriniji:  zu  biiugeii.  Er  verstand  es,  die  ersten 
Bürgermeister  der  Städte  Niünberg  und  Fürth,  sowie  angesehene 
Bürger  derselben  für  die  Bache  zu  gewinnen  nnd  zu  gemeinsamen 
Handeln  anzuregen,  und  so  ging  von  Nürnberg,  der  altehrwürdigen 
Reichsstadt,  dem  wichtigsten  Handelsplatz  des  Mittelalters,  der 
Wiege  deutscher  Kunst  und  Industrie,  für  Deutschland  auch  die 
Aera  der  Siegerin  über  Zeit  und  Baum,  „der  Eisenbahnen^,  ans. 

Diese  im  praktischen  Leben  gebildeten  Männer  fassten  auch 
«lie  ihnen  neue,  für  das  inuktische  Leben  der  Völker  bestimmte 
Aufgabe  von  der  praktischen  Seite  .in.  oli  den  Verkehrscoeffi- 
cJent^n  fremd,  (»b  ihnen  abliold.  siiM'i  uiiM^jlleii  die  strasscnfreqnenz 
durch  wifkliclies  Zählen  der  Fussgänger,  Wageninsass<^n  und  Last- 
fuhren  und  stellten  hierbei  als  täglichen  Durchschnitt  11H4  Fuas- 
gänger,  494  Pei-sonen  in  Chaisen  nnd  108  Lastfnhreu  fest,  so  dass 
sich  eine  Jahi  esfrequenz  von  012470  Personen  und  di^420  T^ast- 
wagen  ergab.  Nachdem  ein  Situationsplan  entworfen  and  die 
Kostenanschläge  gemacht»  erliessen  sie,  zu  einem  Comit^  znsammen* 
getreten,  nnter  dem  14.  Mai  1833  eine  Einladnng  zur  Actienzeicb- 
nnng  im  Betrage  von  132  000  Gulden,  hierbei  eine  Rente  von  12  7n 
in  Aussicht  stellend.  Nachdem  das  Actiencapital  in  der  an^rt  f^i  - 
benen  Höhe  gezeichnet,  und  /,\\;ir  in  Nürnberg  70  000  Gnldrii.  in 
Fürth  13<i00  Gulden  und  von  .iiiswärts  4K  4t)n  ( ^nhlm.  w  oran  — 
als  Curiosum  sei  es  orwälint  —  die  k»»nii^lidic  hN  irit  ning  sich  mit 
200  iiuhlen  betln  ili^t  iiatte,  fand  unterm  IS.  November  IS'-Ui  die 
erste  gemeinscbait  liehe  Veminnnlung  der  Actieiizeichner  statt. 
Hierbei  wurde  beschlossen,  das  Actiencapital  imch  Bedarf  zii  er< 
höhen,  sowie  zm*  Erspanmg  des  theuren  liocomotivfeuerungsmaterials, 
und  um  die  Bahn  auch  denjenigen  nutzbar  zu  machen,  welche  die 
Fahrt  mit  Locomotive  fttrchteten,  abwechselnd  mit  Pferden  und 
Locomotiven  zu  fahren.  Gleichzeitig  constituirte  sich  die  Gesell- 
schaft definitiv  und  vereinbarte  die  Statuten.  Hierauf  wm-de  unterm 
16.  des  folgenden  Monates  die  Allerhöchste  roncessit)n  und  Be- 
stätigung der  Statuten  erbet<Mi  und  solche  unterm  19.  Februar  1S34 
mit  dem  ansscliliesslichen  Privilegium  zur  Krrichtuncr  einpr  Kisen- 
bahn  zwischen  Nürnberc  mid  l'^iirth  für  di<'  naclistfoli^tMiden  ;5()  .laluv 
ertlieilt.  Nachdem  der  mangels  eines  Kxpropriationsgesetzes  luid 
wegen  der  bestehenden  Lehensverhältnisse  äusserst  schwierige 
Grunderwerb  eingeb^itet  war,  galt  es  die  Wahl  eines  bauleitendeii 
Ingenienrs.  liie  Versuchung  lag  nahe,  hierzu  einen  Engländei*  zu 
liestellen,  indess  siegte  der  Patriotismus  Scharrers,  der  Seele  des 
Ganzen,  welcher  die  erste  deutsche  Eisenbahn  auch  durch  einen 
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Deatechen  gebaut  wissen  wollte,  nud  es  wnrde  auf  Ansuchen  des 
Direetoriums  der  kömgliche  BezirksJugeuieur  Denis,  welcher '  in 
England  und  Nordamerika  den  Eisenhahnhau  bereits  in  der  Praxis 
kennen  gelernt  hatte,  von  den  königlichen  Behörden  zur  Ansf&hmng 

des  Bahubaues  beurlaubt.  Derselbe  entschied  sich  im  Ven  in  mii 
SchaiTer  fiir  lö  fUssiere.  per  Fuss  7'  2  bayciisihe  =  10'/^  pi  t  ussisrlie 
Pfiuni  >rli\veiv  frewaLztc  Kisenscliienen ,  dif  auf  je  Kiks.s  Kiii- 
fenuing  in  guöjieisernen  Latreni  auf  Steiiiw  iirtVln  liraen  sollten. 
wurden  schliesslich  bei  der  Bauausführung  aut  ungefähr  1, .  km  au 
8t€lle  dei-  Sandsteinwüi'fel  7  Fuss  lange  Holzblöcke  als  <^uer- 
schwellen  untergezogen,  um  beide  iSysteme  gegeneinander  auszu- 
probiren. 

Der  Bau  wurde  im  Monat  Febniar  1835  in  Angiiff  genommen. 
Hierbei  wollte  man  nach  M<}glichkeit  deutsches  Fabrikat  verwenden, 
doch  Hess  man  die  Modelle  für  Schienen  nud  Kleineisenzeug  aus 
England  kommen.  Nachdem  das  eratere  diurch  Denis  eine  kleine 
Abändening  ert'ahren.  wurden  die  Schienen  bei  Keniy,  Besitzer  des 
Kiseuhüttenwerks  liasselstein  bei  Neuwied,  auf  welchem  bereits 
ls24  der  \\  alzbel-ri*  1)  iiadi  en;>lischein  Muster  «'ingerichtet  war, 
IUI  b'/-.  Oulden  pro  (  '•  iimum'  in  Bestellung  gegeben.  Kbensu  wurdt; 
*las  Kleineisenzenu  liim  hweg  v<>n  deutschen  und  zwar  bayerischen 
Fabrikanten,  dmchächuittlich  l'ür  <>  (xuldeu  pro  Centner.  bt. zogen. 
Auch  die  Wagen  wurden  von  Nürnberger  und  tYirther  Meistern 
in  den  einzelnen  Theiien  hergestellt  und  an  solchen  drei  Personen- 
wagen erster,  vier  zweiter  und  zwei  dritter  Klasse  beschafft,  indess 
hatte  man  die  Modelle  zu  Rädern  nud  Achsen  auch  aus  England  kommen 
lasmi.  Die  erste  Locomotive  musste  aber  nach  vergeblichen  Ver- 
handhnigen  mit  dent'ücheii  Fabriken  ans  England  von  Stephenson 
bezogen  werden,  und  hierbei  geschah  es,  dass  diese!  '^asm  die 
Vereiiibarunsren  den  Rädern  die  Spurwi  itn  von  1,4  >  in  ;:iib,  uonucli 
düiiu  auch  der  t)berbau  einsrenchtet  winde,  während  die  Gesidl- 
schaft,  i-esp.  der  Erbam-r  dei-  Bahn  eim;  solclie  von  1,41:.  in  beab- 
j^ichtigt  hatte.  Jene  8])urweite  ist  auch  bis  in  die  neuest-e  Zeit 
von  der  Ludwigsbahn  beibehalten  \\<»rden.  obgleich  im  l^ebrigen 
m  ganz  Dentschhind  die  von  der  zweiten  deutschen,  der  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  gewftlüte  Spurweite  von  1,*-^  m  als  normale 
angenommen  worden  ist.  Die  Ludwi^sbahn  bante  ihre  Linie  (*rst 
1867  auf  diese  Spurweite  um. 

Die  Bankosten  ind.  des  Granderwerbs  stellten  sich  anf 
135585  Gulden,  die  neun  Personenwagen  auf  10444  (lUlden  und 
'lie  Locomotive  iiicl.  Fracht  und  Zoll  auf  i;5<i30  (iiddcii.  die 
sammtkosten  aber  auf  175470  (juldeu.    Zur  I)eckuiig  dieselben 
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wurden  ausser  deu  gleich  Aiiüingfl  gezeichneten  l-')2000  Gulden  in 
AetSen  noch  45000  Qnlden  durch  weitere  Ausgabe  solcher  aufge- 
bracht, 90  dtif»  sich  das  Geeammtcapital  der  (jeseUschait  auf 
177000  Gulden  stellte.  Diu  genaue  Raulänge  betrug  c,oi  km, 
flomit  das  Anlagecapital  ffir  1  km  29353  Gulden. 

Das  Werk  ward  vollendet  und  der  für  die  Begi*ünder  dt^s- 
sf^lbeu  80  ehrenvolle,  für  ihw  hcid«»!!  Scliwestfistiidte.  für  ihr  engei'os 
Vaterland  und  fiir  Alldentncbland  so  liocli  wichtige  Tag  der  ErtVthinng 
der  ersten  deutschen  Jiocoiiiutiveiscnbalin  aiii  7.  Dezember  1h:^:>  be- 
gangen. Stehen  wir  heute  auch  uadi  mein-  als  r>(i  .Inliren  in  einem 
euf^r  geniaachten  Schienennetz  von  408.'i(j,:.i  km  tieiitscher  Eisen- 
bahnen, dessen  stol/e  Tjinien  in  ttnuntorln  .icluMu  in  Aueinandm'eihen 
von  Kydtknhnen  bis  Noveant,  \on  \'ani(b  ii|»  l>is  znm '  ^«Mlenwt» 
rnbren,  so  liaben  wir  doch  mit  Hewitn<b'rnn<^  der  Miinnt'r  zu  fjfe- 
denken«  die  hierzu  den  Urundstein  gelegt  in  der  Linie  NiirubtMg- 
Fürtli. 

Am  Jage  ihrer  l!n>ttniin«r  dientv  dir  Bahn  der  Frier  und 
Freude,  nni  d;iiiu  rinziitn  teji  in  ihren  ernsten  IJenU,  ill  Ueu  Dienst 
für  St4iiil  und  \  ulk,  tiu"  Handel  und  Wandtd, 

Sie  dieiilr  zunächst  lun-  dei  lA'i.soin dIm  I  "•rdtM  inifr.  aucli  wurde 
sie  Anfangs  zum  grössten  Tlieil  mir  Ptt'r<l.  a  1k  tri»  Ifen,  'linidi' 
hierzu  sind  schon  vorstehend  erwaluil.  und  in  dei-  Thal  sitllim 
sii'h  die  Kosten  für  die  SininkohliMi,  die  als  F*-uerung:sm;iterial  ge- 
wählt waren,  eiiunii  lux  Ii:  dir  rrsten  wurdt'U  in  Kisten  b«*z«>L'eu. 
und  es  kosteUm  bis  NiiiiiUeri;  67  I*fund  Hnlnknlde  '.]  (luhlt  ii  uutl 
128  Pfund  Saarbrücker  Kohle  :i  Gulden  .'{(1  Knu/.er.  Später,  vnn 
18.'»7  an,  wiu'de  böhmische  Kohle  und  seit  ls.'»l.  na(di  Krötluiiu;,' 
der  bayerischen  und  sächsischen  Hahnen  bis  Hof,  Zwickaner  Kohl«', 
ab  1852  und  noch  jetzt  aber  ('oaks  verwendet. 

Nach  dem  ersten  Falirplan  kam  von  fiiih  7  bis  Abends  6  Uhr 
allstftndiich  in  jeder  Richtnng  ein  Zug  zur  Befoi-derung  und  zwar 
^n  den  vollen  Stunden  von  NQrnl>ei^,  zu  den  halben  Stunden  von 
Furth  ans.  Hiervon  wni'den  nnr  die  Zuge  von  1  bis  2*/,  Uhr, 
also  in  jeder  Bichtnng  zwei  Zfige,  mit  Locomotive.  alle  andei*en 
aber  mit  Pferden  gefalu'en.  Als  Lo<-x>niotivfiihrer  war  ein  Engländer 
engagirt,  und  dieser  erhielt  ein  (jtehalt  von  1500  Gulden,  während 
das  des  DirectionsvorsitKenden  nur  12()0  (^ulden  lietrug.  Nach  und 
nach  wui'den  unter  Beibehaltung  des  Fahrplans  mehr  Zttge  mit  der 
Lof  omotive  und  von  ISöG  ab  nm*  noch  dt>r  erste  und  letzte  Zug 
mit  Pferden  gefahren,  18i)2  aber  diurchweg  huconiotivbetrieb  ein- 
gefhhrt.  Die  zweit^^  Lot^omotive  Wcir  1830  ebenfalls  noch  von 
Kngland,  <He  »tmter  lieschnfft^n  aber  aus  dentschen  Fabriken,  von 
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Henschel  in  Cassel  und  von  Maffei  in  MQueheu,  bezogen.  Die  erste 
Jjocomotive  „Adler"  hat  Ms  1857  gedient  nnd  ist  dann  als  Alteisen 
verkanft  vrorden. 

D^r  Fahrpreis  in  I.  Klasse  betrug  12,  in  IL  Klasse  9  und 
in  ni.  Klasse  6  Kreiixer»  Kinder  unter  lü  Jaliren  zahlten  die  Hälfte 
dieser  Sätsse. 

Auf  das  erste  Iiftiiten,  5  Minuten  vor  der  Abfahrt,  mussten 
sich  alle  Passaglere  im  Verwaltiini^slokal  Tersaramebi;  bei  dem 
xveiten  I^auten  wurden  dieselben  von  dem  Fahrkartencontroleur, 
deren  je  einer  in  Nürnberg  und  Fttilh  mit  einem  Gehalt  von 
300  Gnlden  stationirt  war,  an  die  Wagen  geführt,  wo  jeder  Fahr- 

deiijenigen  Platz  einnehmen  musste,  welchen  ihm  dieNummei*  - 
des  Itillets  bestimmte.  Diese  nnmmerirten  Plätze  sind  erst  lB4r> 
abgeschattt  worden.  Handgepäck  durfte,  soweit  e^  nach  Umfang 
nicht  hinderlich  und  nicht  feuei'gefährlicher  Natur  war,  unent.gelt- 
lich  mitfifenommen  werden.  Das  Tabakrauchen  war  in  der  ersten 
Kla.sse  verboten,  in  der  zweiten  und  dritten  Klasse  gestattet.  Von 
lüSn  an  wurden  ausser  den  fahrplaumiissigen  Zügen  auf  Anfordern 
aucti  ExtrazQge  gefahmi. 

8eit  1&7G  sind  Abonnementskaiiien  und  seit  1882  auch 
RetonrbitletK  eingeführt.  rrs])rfingUch  hatte  man  auch  den  Gfiter- 
transi»ort  mit  in  Aussicht  genommen,  war  hiervon  aber  schon  vor 
Kriilfnuiig  zunächst  wieder  zurückgekommen,  da  derselbe  mit  Rück» 
sieht  auf  die  gerinL"*  Kntlrmnng^  nnd  das  dop]>elte  Umladen  der 
Massengüter  voraussiclitlich  doch  um*  geringe  DimenMionen  ati- 
u«hmen  würde. 

In  lieriick sieht  igimg  besonderer  Yerhältnisse  wurde  jedodi 
liald  eine  b<'stln'änkte  Stückgiiterl)et<M(lernn^^  eingetÜlirt,  und  der 
t'\->U-    Kis»nibahn«:iiteitiJUi8port    1  )cntöchlan<ls   beweufte    .^iili  am 
11.  .Ulli  18/iü  früh  7  Uhr  von  Nürnberg  nach  Füith,  bestehend  in 
^2  Fässchen  Bier  von  Lederer" 

ein  bezüglich  det-  (Quantität  wirklich  bescheidener,  bezüglich  der 
(Qualität  aber  vorzüglicher  Anfang! 

Zunächst  blieb  der  Güterverkehr  auch  wirklich  nur  auf  diese 
Sendungen  von  je  2  B'ässchen  Bier  und  auf  den  ersten,  von  Nürnberg 
abgehenden  Zug  beschränkt.  Dieselben  waren  für  den  Wirth  zur 
Ktaenbahn  in  Fürth  bestimmt,  und  dieser  hatte  die  Sendung  bei 
Ankunft  sogleich  in  Krapfang  zu  nehmen;  dem  Directenalcommissar 
war  aber  auch  l>esonderc  Sorgfalt  anempfohlen,  dass  diese  Trans- 
[Nirte  üi  gehöriger  Onlnung  vor  sich  gingen;  die  Transportgebühr 
beU-ug  je  G  Ki'euzer. 
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Im  Jahre  18o9  sollte  der  (iiiti'i  \  erkehr  erweitert  wei-den, 
und  es  wurden  hierzu  zwei  nicht  mehr  hrauchhare  Personenwagen 
nmge&iulert.  Er  ersU'et'kte  sieh  imiii>tsäclilieh  aber  nur  aiif  Trans- 
port von  Kleinvieh,  W()chentlidi  40—50  Stück  in  Kichtnng  Fürth- 
Nfirnherg.  Die  Ti^ansportgebilhren  mit  4  Kreuzer  pi*o  Stück  er- 
brachten jährlich  eine  Einnahme  von  100 — 150  Gulden;  1850 
wurden  diese  Yiehtransii  rtc  wieder  eingestellt»  gegenwärtig  ist 
jedoch  wiedenim  Viehbef&rderiui*^  ein^rerichtet.  Die  Vei'snche  mit 
anderen  Stücke ii lern  ausser  den  <0>en  crwahnien  Biei  u.iiisp(»i  len 
niisslansren.  bis  dann  die  dU)  Nürnherir-Kürtlier  Halm  sclnieidende 
Staat^baliiiliiiic  Niiiiil^ersr-liaiMlHTL;  1^11  erult'uet  wurde,  worauf  wir 
weiter  unten  zu  «ineclien  kiuniuen. 

Da^xe,;:<'ii  war  durch  Kntschliessnn<*-  der  obersten  königlich 
bayeiischen  rostlHiiiorde  vom  14.  November  183ti  der  ljulwifisbalin 
die  Besorgung  des  Brietfelleisens  übertragen,  wofür  die  (  tesellschait 
jährlich  mu*  eine  Eutscliädignng  von  9»  (riüdeu  erhielt^  indem  das 
Görnitz  die  Bef«ii'derang  als  „Ehrensache"  zu  befrachten  habe. 
Später  wui'de  die  8nmme  um  etwas  erhöht.  Diese  Postbeföi'dening 
dauerte  bis  zum  1.  Juli  1862,  an  welchem  l'a<^re  sie  auf  das  kihng- 
liche  Oberpostr  und  Bahnamt  Nürnberg  Überirin j[>-. 

Hei  Kritttniiiii:  der  Staatsbahnstrecke  Nnnd>erg  -  Hamberg  am 
2').  Aiigü.->t  Ibtl.  wckhe  die  Luilwiii.>balin  nngetahr  aiii  der  Hälfte 
ihrer  Strecke  kreuzte,  wui'de  unter  Aideüuiii:  .  iiicr  l'ebergangs- 
station  im  Interesse  des  Fürlhei-  Kaufmanll^la^l(l('s  tnr  seine  He- 
ziehnnjren  mit  Hambiig  auf  der  Strecke  Finth-Kreuznng  nunmehi* 
der  (Gütertransport  eingeführt,  im  l'^i  idijalir  ls4."»  aber  seitens  der 
Staatsbahnverwaltung  die  üebernahme  der  (iiiter  auf  der  Kreuzungs- 
station aufgehoben,  woduiTh  der  Ludwigsbahn  der  ganze  Güter^ 
verkehr  wieder  verloren  ging.  Erst  als  die  Stadt  Ffiiiih  den  An- 
bau einer  Ladelialle  und  der  Büreaus  für  die  königlichen  Beamten 
am  Lud\\  igsbahnhofe  in  Fürth  anszufühi*en  sich  bereit  erklärte, 
kam  gegen  Ende  des  Jahi*e9  184ß  der  Oütertransport.  von  Fürth 
bi.s  zur  Kreuzung  wieder  zur  l  .iiiiiilu  im;:  und  nahm  bedeutende 
Ausdehnung  an.  so  (hiss  z.  15.  in  ls.')8:  "TS -141  ('entner  befördert 
wurden.  \'m\  1.  Oki^'lin-  is^v^  ab  iiiu>sie  (Utv  ( iiii*  rvt  i  kehr  auf 
Vorgehen  dei- Siaal>^baliii\ »  i  w  aHuiig  wieder  eingestellt  werden,  mir 
der  Steinkohlentransport  iur  die  Niirnbeiger  Gasanst^ilt  verblieb 
der  Ludwigsbahu  auf  der  Strecke  von  der  Kreuzung  bis  Nüi  nberg : 
derselbe  ist  dann  von  Jahr  zu  .lahr  gestiegen  und  belief  sich  in 
1888  auf  453  400  Centner. 

Bei  Verlegung  der  Nflrnberg-Bamberger  Staatsbahnlinie  über 
Fürth  in  187ß  ging  die  Station  Fürther  Ki'cnznng  ein.  und  es  trat 
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an  dei-eii  Stelle  die  Station  Doos,  die  mit  Kttcksicht  auf  die 
Koliientrausporte  für  die  NUruberger  Gasanstalt  aber  ebeufalls  an 
die  Liidwigsbahn  angeschlossen  worden  ist  Die  Staatsbahnlinie 
bttft  sfldUeh  der  Lndwigsbabn. 

Im  Jabre  1862  errichtete  die  OeseUschaft  ungefähr  auf  der 
HftUte  ihrer  Bahn  eine  Personenhaltestelle  in  Muggenhof. 

Der  Gonceasionsarknnde  gemäss  erlosch  am  19.  Februar  1864 
tur  die  Gesellschaft  das  ausschliessliche  Privileginm  zur  Verbindung 
der  Städte  Fürth  und  Nttmberg,  doch  ist  laut  Allerhöchstei*  Ent- 
richliessong  der  Gesellschaft  der  Fortbestand  ihrer  Bahn  ohne  jeg- 
lichen Vorbehalt  und  hiermit  der  ersten  deutschen  Bahn  ihre  Jung* 
fnUdichkeit  für  immer  gesichert. 

Nachdem  besagtes  ausschliessliches  Privilegium  der  Lndwigs- 
babn erloschen,  baute,  wie  wir  schon  vorstehend  gesehen  haben, 
die  Staatsbahnverwaltung  ihre  NUrnbei'g'Bamberger  Strecke,  welche 
zuerst  flie  Ludwiprf>bahn  gekreuzt  hatte,  unter  Fühnnip-  iiV>er  Fürth 
nm,  doch  wuchs  der  Verkehr  zwisi  lien  Nürnberg  und  Fihtli  immer 
mehr,  so  dass  trotzdem  die  Rentabilität  der  Ludwigsbahn  nicht 
zurückgegangen  ist. 

Das  Actiencapital  ist  unverändert  geblieben,  dagegen  sind  im 
Lauf  der  Zeit  zur  Vermehrung  der  BetriebsraitU'l,  sowie  zu  Er- 
iieneiiingsbautcn  mehrere  Anleihen  aufgenommen  worden,  und  zwar 
mit  Privilesr  von  zunächst  25  00V)  Guhlen  und  später  nocli 

10  500  (Tukleu;  der  Zinsfiiss  derseHuMi  betrug  zuerst  4  7o?  wui*de 
1S40  aiü  ^Vg^  ,,  i-edii/.ii  t .  1B47  alier  wieder  auf  4%  erhöht:  mit 
IViviles'  von  l^.'M)  ^iiie  ö  iM  iM  fiitige  Anleilie  v<»n  4u  üOu  Gulden, 
aus  wekher  dir  eisit-  /iniuküLzahlt  wurde,  und  mit  Privileg  von 
1H55  eine  '»proceuiigf  im  lieirage  von  15  000  (dulden:  diese  An- 
leihen sintl  aber  sämmiücli  bis  lHr»4  sr»'tilgt  wurden.  Im  Jahre 
1S72  contrahirte  die  (lesellscliiitl  hd  der  königliclieii  Hank  in 
Nürnberg  zum  l'mbau  der  Baliuhrde  in  Niunberg  und  Fürth  eine 
<'oiitocun-entschuld.  welche  ult.  18ss  bis  auf  10  7s2  Mk.  zunick- 
gezahlt war:  dieser  Hest  ist  auf  den  Iveservefunds  übernommen. 

Die  sonst  noch  erford»'rlichen  Aufwendungen  für  Neu- 
beschaffungen und  Erneuerungen  sind  aus  den  laufenden  Betriebs- 
dimahmen,  sowie  ans  den  vorhandenen  Fonds  gedeckt  worden,  bis 
nlt.  mss  im  Ganzen  1 018  415  Mk.  Zu  Lasten  des  Unternehmens 
steht  somit  gegenwärtig  1889  nur  das  erste  Actiencapital  im  Be- 
trage  von  177000  Gulden  -    303  429  Mk. 

Wie  die  Bahn  der  Zeit  nach  die  ei-ste  in  Deutschland  ge> 
wesen,  so  hat  sie  sich  auch  bezüglich  der  Rentabilität  unter  allen 
Bahnen  Dentschlands  den  ersten  Platz  zu  erwerben  und  zu  be- 
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hanpten  gewnsst.  Wohl  haben  zwei  Kohlenbahiieii  im  Königreich 
Sachsen  dauernd  höhei'e  Divideuden  abgeworfen,  indess  sind  diese 
von  dem  Vergleich  anszuschliessen,  da  die  Betriebskosten  solcher 
in  keinem  Verhftltniss  stehen  zu  denen  derjenigen  Bahnen,  die  dem 
vollen  Verkehr,  und  noch  weiiigei-,  die  nur  dem  Personenverkehr 
dienen,  da  bekanntlich  letzterer  am  meisten  kostet  und  am  weuigsieii 
Eil  1  IM  Ii  nie  erbiiiij^t.  Hatte  schon  das  vorbereitende  ('ouiite  in 
der  Eiiiliidnnjr  zur  Acticn/cirlminiir  eine  Rent-abilität  v<»ii  12 'Vo 
in  Aussicht  gestellt,  sm  i^t  mei^Kns  cinf  bedrnicinl  böhcrf  ozirlt 
worden,  und  nur  in  den  beiden  für  Maaten  und  \  ülker,  lin-  Handel 
und  Wandel  crlrich  unglücklichen  Jahren  1848  und  1849  ging  sie 
bis  aiil"  12 herab.  M«>ire  hierin  die  (leschichle  dieser  und  aller 
Bahnen,  die  so  recht  ein  Spiegel  der  Volkswolilfahrt  »iud,  den 
Völkern  ein  Mahnruf  sein,  dass  um*  in  geordneten  Verhältnissen, 
bei  ruhiger  Entwickeluug  ein  Wohlstand,  ein  Segen  und  Gedeihen 
bringender  Fortschritt  möglich,  dann  aber  auch  sicher  ist! 

Trotz  der  zuweiten  hohen  Verwendungen  ans  den  Betriebs- 
einnahmen  zni-  Ergänzung  der  Transportmittel  und  zu  Krnenerungs- 
bauten,  sowie  trotz  der  über  Krt'ordern  hohen  Dotirunu  der  Fonds 
konnten  in  den  einzehnni  .Jahren  folgende  Dividenden  an  die 
Actionäre  ge/;ildt  werden: 

pro   183(3  1H37  IsN  \^:V.\  \s[n  ]>iU  1842  lN4.i  lh44  ISIÖ 

20  17'/,  !♦>  in  .,  17  Ui  15  14",  15  14",, 
pro  1846  1847  184S  1h4;)  1850  1851  1852  1853  1854  1855 

U  13  12  12  13  13  13  16  14  14%, 
pro  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865 

15  15  15  15  15  15  15  16  16  17% 
pro  1866  1867  1868  1869  1870  1871  187^  1873  1874  1875 

18  19  20  20  20  20  20  20  20  21  \^ 
pro  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1S85 

21  21  21  21  21  21  21  21  21  21% 
pro    1880  1887  1S88      j  .  .    v  « 

n     21    2r      S      Durchschnitt  17,3«%. 

An  diesen  hohen  Krträgen  war  der,  wie  vorstehend  mImui 
gesagt,  überliau})t  nur  beschränkte  (TÜterverkehr  mit  verschwindend 
kleineu  6iunmen  betlieiligt,  die  höchste  Einnahme  wurde  an-  «h-in- 
selben  im  Jalire  1884  mit  22  700  Mk.  erzielt,  während  die  Kiu- 
nahmen  aus  dem  Personenverkehr  häufig  bis  an  240000  Mk. 
heram-eichten,  in  1888  sogar  259  814  Mk.  betingen. 

Dem  gegenüber,  dass  die  Bahn  fast  ausschliesslich  dem  Per* 
sonenverkehr  dient,  haben  die  Betriebsausgaben  sich  ebenfalls  sehr 
günstig  gestaltet;  sie  bewegten  sich  in  den  ersten  Jalu^n  zwischen 
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■]s";j  und  60  "  o  und  sind  spftter  in  Folge  des  veränderten 
Biichungsveifahrens,  bei  welchem  aucli  die  den  Fonds  für  den  Be- 
tneb entnommenen  Beträge  als  Betriebsausgaben  verrechnet  weixlen, 
in  Maximu  auf  71",o  der  Bruttoeinnahme  gestieirfMK  haben  inner- 
halb der  letzten  f&nf  Jahre  1884/84  im  Durchschnitt  aber  nur 
ö2,ij7o  betragen. 

Aus  den  Stetuten.  Der  Sitz  der  (Tesellschaft  ist  Xiinibeix'-. 
Die  Uesellschaftavorstände  sind  das  Direct«)rinni  und  der  Gesell- 
schaftsausächnss.  Das  Geschäftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Ka< 
lenderjahr. 

Die  .\(  tion  sind  in  Stücken  zu  100  Gulden  je  nach  Belieben 
auf  den  Inhaber  ohne  Namni.  oder  auf  den  Namen  des  Inhabers 
laut*^nd  ausgefertigt.  J)ei-  liesitz  von  5  bis  50  Actien  und  daiüber 
hinaus  wieder  von  je  ."»u  Actien  berecliiigt  bei  den  Genendver- 
aammlungen  zu  je  einer  Stimme,  doch  i^t  da»  MaximalstimmTecbt 
auf  fünf  Stimmen  festgesetzt. 

Diejenigen  .Vctiouäre,  welche  weniger  als  fünf  Actien  besitzen, 
können  sich  mr  Erlangnng  des  Stinnmechtes  zusammenthun,  eine 
£inri«htMiig.  welche  sich  bei  keiner  anderen  deutschen  Eisenbahn- 
gesellächatt  wiederiiolt  hat. 

Die  regelmässigen  —  oi-dentlichen      General vemmmlungeu 

finden  alljähi  lirli  « imnal,  gewöhnlich  im  Monat  Müi-z  in  ^Mi1lll)erg 
statt.  Auf  die  Dividenden  wurden  bis  lss4  auf  Grund  der  vorläufigen 
B'eststellung  bereits  vom  1.  .luli  des  laufenden  Jahres  ab  Abschlags- 
zahlungen (zuletzt  st<its  7  geleistet;  und  der  Restbetrag  vom 
Januar  des  folgenden  Jaliii  s  ab  nnsp-ezahlt.  Da  das  Reichsgesetz 
vom  18.  Juli  1884  aber  solche  ,\bsciilagszahlungen  nicht  gestattet, 
werden  seitdem  die  I^ivideiideii  erst  nach  Feststelliiiiff  der  Bilanz 
und  deren  (Tenehiiiitjiiiiir  durch  die  <Tenernlversanimhing  aiisoezahlt. 
Die  einzige  Zitld-rell»  der  Gesellschaft  ist  das  Bankhaus 
C.  C.  Luopl  iV  .Suiiii  Iii  Niiiiiberg. 

Diejenigen  Dividenden,  welche  nicht  innerhalb  dreier  Jahre 
nach  dem  tiilligkeitstermin  abgehoben  sind,  verfallen  zu  Gunsten 
der  (Gesellschaft. 

Bei  der  hohen  Kent.abilität  befinden  ach  die  meisten  Actien 
in  festen  Händen;  an  der  Börse  w  urden  sie  gegen  Ende  des  ersten 
Betriebsjahres  bereits  mit  .'}2.')  Gulden,  im  Apnl  IH-'H  sogar  mit 
40ö  Gulden  gehandelt.  Gegenwärtig  werden  sie  an  keiner  Börse 
iiotii  t :  iuirli  kommen  Kaufgescliäfte  in  ihnen  selten  vor:  Mitte 
1?5S6  wurde  die  Aciie  a  100  Gulden  (  171  Mk.)  mit  t)50  .Mk.  be- 
zalüt.  Die  Publikationsorgaue  der  Gesellschaft  sind  der  Deutsche 
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Reiclisanzeiger,  der  Conespondeiit  von  und  fiir  Deutscblaud  iu 
Nürnberg  und  die  Allgemeine  Zeitung  iu  München. 

Nach  den  Statuten  hatte  die  GesellBCh&ft  nur  euien  Reserve- 
fonds zu  bilden,  der  mit  10  %  des  jährlichen  Reinertrages  dotirt 
Verden  sollte;  indess  sind  demselben  fast  regelmässig  nnvergleichiich 
höhere  Bei  nij>e  zup'tiiliit  word*  n.  in  isstl  z.B.  fast  mit 
24151  Alk.  l'eber  den  Maximaibestand  desselben  euthaiteu  die 
Statuten  nichts. 

Ansseitlem  führt  seit  1869  die  Gesellschaft  einen  Eiiieuermigs- 
fuuds,  den  sie  ohne  festen  Satz,  meist  aber  mit  ebenfalls  sehr  hohen 
13eti<ftgeu  dotiit,  in  1880  sogai*  mit  42  457  Mk.  Endlich  besteht 
noch  dei'  mit  l\V'icliSj^ese(z  vom  18.  Inli  1S84  vorgeschriebene 
BUanzreservefunds,  welcher  mit  dem  20.  Theil  des  jähi'Uchen  Hein- 
erti-ages  /u  dotiien  nnd  auf  den  10.  Theil  des  Gesammtcatiitais, 
hier  also  auf  30  343  Mk.  anzusammeln  ist. 

Das  Vermögen  dieser  Fonds  stellte  sich  lüt  188N,  wie  folgt: 

Kmeuemngsfonds  4H83  Mk. 

Bilauzreservefouds  .11231  . 

statuteiuuässiger  Reservefonds   .       331  , 

Summa   18  245  Mk. 

der  statutenmftssige  Reservefonds  war  andem'seits-  aber  noch  mit 
einei*  durch  den  ßahnhofnneubau  in  Flirth  entstandenen  Schuld 
von  10  782  Mk.  belastet. 

Betri0l»$iii1ttel  mid  Babnlan«.  Die  Betriebsmittel  beliefeu 
sich  zu  demselben  Zeitpunkt  auf  8  Locomotiven,  38  Personen- 
wagen und  10  Lastwagen,  was  unter  sämmtlichen  Bahnen  Deutsch- 
lands relativ  den  bei  Weitem  höchsten  Bestand  an  Locomotiven 
und  Personenwagen  ergiebt. 

Die  Bahn  ist  bis  zum  heutigen  Tag  nur  eingleisig,  auch  wurde 
das  Terrain  nm*  hietfttr  erworben.  Der  Oberbau,  welcher  ui*- 
si»riinglich  in  gewalzten  Eisenschienen  in  gusseisernen  Lagern 
theils  auf  Stein  würfeln,  theils  auf  quer  untergezogenen  7  Fuss 
langen  HolzblOcken  ruhend,  ausgeführt  war,  wunle  zunächst  1841 
dahin  <reUndert,  dass  die  tlolzunterlau^en  entfernt  nnd  ebenfalls 
durch  Steinwülfel  ersetzt,  die  bisherigen  Schienen  aber  j^egeii 
schwerere .  gleichfalls  schniiedeeisf  r  no  nusge wechselt  wurden. 
Gegenwärtig,  Ende  IBss.  sind  4  km  in  breitbasigen  Schienen  auf 
eichenen  Querschwellen  hergestellt,  während  auf  dem  liest  der 
Strecke  noch  der  alte  Steinwiirfeloberbau  liegt.  \'on  besagt<;n  4  km 
haben  km  Stahlschienen.  5  km  liegen  im  Gefall,  (b  r  l'est  in  din- 
Horizontale,  die  grösste  Neigung  beträgt  l :  .52ü  und  der  kleinste 
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rurveiiradiiw  500  Meter,  doch  liegen  solche  überhaupt  unr  b«i  den 
KiiitiUuiiDgen  iu  die  beiden  Kndbahnhöfe,  während  die  Bahn  im 
tJebrigeii  eine  schnurgerade  Linie  bihlet. 

Bei  dem  besonderen  Interesse,  welclies  die  Ludwigsbahu  als 
die  ers^te  Danipfeisenbahn  Deutschlands  zu  beanspruchen  hat, 
briiinrn  wir  auf  beilieg-euden  zwei  'I'atehL  Abbildiiiip-en  des 
Sil uiUi(»iisj)hiiis.  d<^s  I-äncenprofils.  der  lieiden  in  Anwendung  ^i'- 
konmieneu  OberbauüN  stLine.  des  Läugeu-  iintl  '  >iierduirhschnitts  der- 
selhen.  der  aiiirewaiidteu  Weicheus^'sUiUie  und  der  bei  dem  Bau 
beuuiztt'ii  W»'rk/.fu<>e. 

Geographie.  i>ie  Balm  lieirt  vollstandij^  in  der  KV>ene  und 
irt'lM'Mt  dei'  juilitiMchf-n  FJntlu'ilmiü'  nach  dem  Regit  rimt^slHv.irk 
MilLülUanlicu  dcis  Königreichs  Bayern  an.  Sie  )»Ht  von  NiirnlM-rir 
bei  nordwestlicher  Richtunfr  bis  Fürth  ein  GelüU  von  22  B'uss  und 
Ubt'r;»clireit€t  unfretahr  in  der  Mitte  der  Strecke  den  i^iidwijrs- 
canai.  Die  Brücke  iiljer  <lens«dben  ist  dei'  einzige  vurkonunende 
Kimstbau. 

Stationen  sind: 

Nürnberg  a.  d.  Pegnitz.  Stadt.  123000  Einwohner.  Garnison; 
Obeiiandfl-,  Ijand-  und  Amtagerieht;  Bezirksamt;  ^ts  des  Direo- 
torinms  der  Ludwigseisenbabn;  Oberbabnamt;  Oberpostamt;  Dii'ec- 
tiou  der  königlichen  Bank ;  Gymnasium  und  andere  zabbeiche  Bildmigs- 
ant»talten.  Handel  und  Industrie  faoch  entwickelt. 

HiHigeiiliof  Haltestelle.  Dorf.  300  Einwohner. 

FQrtiir  am  Znsammenfluss  der  Pegnitz  und  Rednitas  zm*  Regnitz. 
Stadt.  35000  Einwohner.  Land-  und  Amtsgericht;  Bezirksamt. 
Wichtige  Fabrikstadt.  Bildet  mit  Nürnberg  zasammen  gewisser* 
massen  einen  Industrieplatz,  jedoch  ist  in  Fürth  die  Industrie  noch 
mehr  yertreten  als  in  Nürnberg. 

Gleichzeitig  sind  Nürnberg  und  Fürth  Stationen  der  Staats- 
bahnlittie  Mflnchen-Nttmberg-Bamberg-Hof.  Ausserdem  strahlen  in 
Nnniberg  noch  viei*  Staatsbahnlinien,  uiul  zwar  nach  Hegensbnrg 
und  Paasan,  nach  Furth  an  der  bölnnischeii  Granze.  nach  Bayreuth 
imd  Eger,  sowie  nach  Ansbach  und  Stuttgart  aus.  In  Fürth  aber 
zweigt  die  StaatsbahnUnie  nach  Würzburg  ab. 
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Vorbemerkung. 


Diejenigen  Angaben ,  welche  ftlr  Bankinstitute,  Börseninter- 
essenten und  Capitalisten  noch  gegenwärtig  von  Wichtigkeit  sind, 
finden  sich  am  Schluss  der  einzelnen  Artikel  und  sind  dort  in 
.Oursiv-  oder  fetter  Schrift  gedruckt. 


Aaehen-Dtt9seIdorfer  Eisenbahn. 

Xarlideiii  die  lilieiiiisrhc  Kisenbalin  K'rdii  -  Aachen  -  Herbesthal 
litiiriu  1841/ 4o  erollnel  \v;u\  erhielt  nntenii  21,  Antust  184(i  nine 
neue  (Gesellschaft  (mit  Sitz  in  Aachen)  die  Conces^iou  /Am  Üau 
lier  nordöBrli(  lieii  FortHetzunßr  von  Aachen  über  Neuss  nach  0))er- 
«issel  aiil  dem  li>ikeu  Klieiiiuter  ^e{reniiber  Diisst- hlort'  nebst  Kohlen- 
haliu  ins  Wurnii'evier  und  luilun  liierbci  den  Numcu  Aachen-Düssel- 
dorfer Eisenbalmgesellschalt  an.  nachdem  sie  sich  während  ilu-er 
Eüdung  Aachen-Gladbach-Neusser  mid  daim  Westliche  Ver- 
bindnngs-Eisenbahn-Gesellschaft  genannt  hatte. 

Das  Anlagecapitai  war  auf  12000000  Mk.  in  St-Actien 
i  GOO  Mk.  festgesetzt  worden.  In  Folge  der  politischen  Krisen 
zu  finde  der  40er  Jahre  fielen  aber  zum  grossen  Thefl  die  Baten- 
zahfamgen  ans,  und  der  Bau  gerieth  deshalb  ins  Stocken.  Um  das 
Unteniehmen  mit  Bttcksicht  auf  seine  ▼olkswirthschaftliche  Be- 
deutung nicht  untergehen  zu  lassen,  übernahm  der  Staat  laut  Ver- 
trag von  1849  dne  Z*/tproceo.üfgb  Zinsgarantie  ffir  das  Actien- 
eapital,  gleichzeitig  aber  die  BauausiFfthrung  sowie  die  gesummte 
Verwaltung  und  den  Betrieb  ä  Conto  der  Gesellschaft.  Als  Gegen- 
leistung fQr  die  Zinsgarantie  sollte  der  Staat  vom  Beinflberschuss 
über  3'/,  Vo  bis  zu  5%  den  vierten  Theil,  von  dem  über  5  •/©  ^t^er 
die  Hälfte  als  Superdivideiide  zur  freien  Verwendung  erhalten,  sowie 
auch  die  Actien  zum  Nominal werth  bei  sechsmonatUcher  Kündigung 
erwerben  dürfen.  Das  Unternehmen  wurde  mit  der  gleichzeitig 
vom  Staat  übemoinmenen  Buhrort-Crefeld- Kreis  Gladbacher  Bahn 
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za^ainini  1!  der  kiiiiiiiliclu'n  Direction  der  Aachen-! >iisseldort-Huhr- 
orter  Kiseubaliii  in  Aachen  initei-stellt  und  die  80  km  lan^^e  Linie, 
])ei  Erürtinuip:  der  ersteu  ITieiUti  ecke  Rheydt  -  Gladbach  am 
1*J.  Ann^nst  1S52,  in  ihrer  ganzen  Ansdehnunr^  am  17.  Januar  IB'iS 
dem  X'erknhr  üherj^eben.  Die  Strecke  Aadien-Kicliterich-Kohlscheidt 
der  Hauptbahn  und  die  Kohlenzweiybahn  Kohlscheidt  -  Känipchen 
waren  und  sind  ""emeinschaftliches  Ki^enthuni  mit  der  Aachon- 
Mastricliter  liahii  und  standen  zunächBt  auch  in  beidei's^eitigeni 
Hetrieli. 

Mit  1'!  iviieiiicii  von  1852  bis  1850  wjuvn  '/Wfi  1  iiitn  enti^e 
AiiIcihtMi  im  licüu^^c  von  «.»300  000  \fk.  inid  fiiie  zuerst  4'  .pro- 
i-entigv  2"."»nO(>0  Mk.  aiitu»MiumiiU'ii  wuidtii.  «i  dass  sicli  das 
concessioiiii-le  ( »esaiamtanlagtrapita!  nut"  23,söi)imi0  Mk.  >ti'lli('. 
wovon  aber  nur  23<i2losr>  .Mk.  aut  dtn  liau  verwandt  worden 
waren,  mithin  aut  1  km  274  r><i4  Mk.  i  iitfielen. 

Naclidem  18<>.;  die  liergiscii-Märkisrhe  Kist  iibahugtjsellschaff 
den  Iteschhiss  gefasst  hatte,  die  Aachen  -  Düsseldorfer  Bahn  mit 
ihrem  rnternehmen  zu  vereinigen,  kündigte  der  Staat  auf  (^rund 
de»  Vertrages  von  1840  die  St.-Acticn  per  ult.  18(i.j  zur  Kinhisung 
JUr  den  Nominalwerth,  erwarb  bei  gleichzeitiger  Uebeniahrae  der 
Anleihen  als  Selbstschuldner  die  Bahn  ab  1.  Januar  1860  seinei^ 
seit»  alg  Eigenthnm,  ttberliess  sie  aber  sofort  an  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn,  die  ihrerseits  die  finanzielle  Abwickeluiig 
dnrchfulirte  und  Iderbei  die  Zurückzahlung  der  vom  Staat  geleisteten 
Zuschrisse  —  ohne  Zinsen  —  mit  einem  Viertel  des  I'eberschnsses 
Ober  <>^^.Vo  Dividende  der  Bergiseh»  Märkischen  St.-Actien  fil)er- 
iiahm.  Da  die  ßergiscb-Märkische  Eisenbahn  gleichfalls  in  staat«- 
seitigv^r  Vei*waltung  stand,  blieben  die  Linien  dei*  Aachen-Dussel« 
doWer  in  solcher  und  wurden  selbstredend,  unter  Auf  losung  d<*r 
besonderen  königlichen  Direction  in  Aachen,  derjenigen  der  Bergisc1i> 
Märkischen  Eisenbahn  unterstellt.  Das  Betriebsverhältniss  bezüg- 
lich der  mit  der  Aachen-Mastrichter  Eisenbahngesellschaft,  gemein- 
scltaftlichen  Strecke  Aachen-Richtericli-Kolilsclieidt- Kämpchen  blieb 
aucli  nach  dem  Verkauf  zunäclist  weiter  bestrhen.  dniui  aber  über- 
nahm die  Hergiscli-Märkische  Balm  die  Strecke  Uichterich-Kämiichen 
pachtweise  in  alleinigen  Betrieb,  während  die  Strecke  Aachen- 
Richterich  als  Anlangsstrecke  der  Hauptbahn  nach  Mastricht  selbst- 
red(Mid  nach  wie  vor  von  beiden  Eigenthümern  (resp,  für  dit*  Aachen- 
•Mastjichter  (lesellschaft  von  der  Eisenbahngeselischaft  Grand 
('entral  lielge)  betrieben  wird. 

Aus  ihren)  rnternelimen  selbst  hatten  die  Aachen-DüsNcldni  fer 
St.-Actien  nur  iüi-  die  letzten  beiden  «lahi-e  seiner  iSelbstisUiudigkeit 
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Dividenden  erhalten  können»  und  zwar  pro  1864:  4Vso  %  und  pro 
1865:  4*V«o  Aber  auch  dem  Staat  fielen  aus  diesen  beiden 
Jahren  vertragsmässi^  Superdividenden  zu,  die  zusanimeii  1 10  27 1  Mk. 
betrugen.  In  den  anderen  Jahren  waren  zur  Zahlung  der  gai*an- 
tirtend'  s^o  Zinsen  der  St.-Actieu  stets  erhebliche  ZuitchAi»se 
g»'it('n>  des  ].etztiMen  erfoi-derlicli  gewesen,  im  Ganzen  2994  ">«;o  .Mk.. 
welclui  nun  laut  Vertrag  abzüglicli  der  «renannteii  Su|>ei'dividende 
di«  Bergisch-Märkisclie  Ualiii  zur  bedingt^iii  Itiickzahbntir  iilternalini. 

Nach  Abwickelung  der  tinanziellen  JSeito  den  Verkanfs  löste 
sich  die  (.lesellsdiatt  nöcli  im  Jahre  18<i(i  auf. 

Xarfnlt  ni  il/r  Anrhcv-  / >iisi<('ltl'>rf(tf  ISdhn  itfs  innini'  hrlr/rr  Bt,* 
shitiflthf/l  (h  r  Bcnjisi  U  -  Miit'ki.-n  hi  n  EiseiJfahu  laut  (lor/?  rmu 
^ö'.  J/fV/i'  /<^<S«/  pej  J.  JuiiiHir  (h'stii'llM'n  J(üii'va  in  *tas  /ui/rnfhiuH 
ili  s  fi}  (  (isyh<t  hrn  Stintts  tihi  n^iyiiHt/cii  irar,  (r>ir*lr)i  tlir  norl/  ni 
l  iiilmif'  ht'fi}iflf/<  hrn  A<i<  heu- PHi^^t  Uorfcr  Pr.-O/tht/tiiionrit  tuit  Pt  ii- 
i  liis(vfr/.<t  Iiis  31.  Juli  IS8I>  f/ci/<  )i  •'{'  '.,  prorcntit/c  fHCissis^hr  (  uh- 
s(il<  itniijriuusiht,  fff'r  iiidtt  pnisintntr  lust  nhrr  jtrr  .hinrnn 
18^?  rur  Itnurrinlosami  t/f  l:iin<lif/t.  Da  ili<  Ar/ith  s<li>in  lui  «hin 
hoiil  ih  r  l'mhit  .^i'itrus  ilcr  lli')-iii>:rh  -  MH ri  i.-^rh,  n  /\i>rh/iftJn/fffsrU- 
.«liiiff  Intal  rin,/,lus/  ir',,<l'  ii  -'Hfl.  so  »'xislircii  iiiiitiiichr  Aachen- 
bdsMeldorftU'  EiNeiiitaiiitpapiciM'  iiiciii  iiicthr. 


Aachener  Industriebalin. 

Zur  besseren  Ausaul;&ung  der  Hteinkohlengruben  bei  l^öugin. 
Wüitielen  und  Morsbach  sowie  itn  Interesse  der  starken  Arlieiter- 
bevulkeruug  zwischen  Aachen  und  Stolberg  und  gestfttet  auf  einen 
i^anuitieveitrag  mit  den  vier  grössten  Industnellen  des  Verkehrs- 
j^biets,  der  Aachen- Höngener  Dergwerksgesellschaft,  der  Vereini- 
guttgsgesellschaft  fbr  Steiukoklenbau  im  Wurmrevier,  dem  Itesitzer 
der  Konigsgrube  bei  Grevenberg  und  dem  Aachener  Hiittenactien- 
verein,  constltuirte  sich  1873  eine  ActiengeseUschaH  unter  dem 
Kamen  „Aachener  InduBtriebahn-Actiengesellschaff*  mit  Sitz  in  Aachen 
z(ir  Krbauttng  der  dem  Grilndmigscomitd  bereits  unterm  23.  No- 
vember 1872  ooncessionirten  ßahu  von  Aachen  Qber  Würselen  nacli 
ilöiigeii  mit  Zweigen  nach  Rothe  Erde,  Station  der  Rheinischen 
Kiseiibahnstrecke  Aachen-Düren,  sowie  von  Wtti-?>e!en  nördlicli  nach 
Morsbacli  und  südlit  Ii  über  Stolburg  nach  Kschweileraue.  SUilion 
der  Bergisch-Märkischeii  Kisenbahn.  Tnhaltlich  de>5  gt  dachten  V«r- 
tniges  garantirteu  di<;  genannten  (Joutralient«n  anf  die  Dauer  voti 
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10  Jaln-eii  eine  .jährliche  Bruttoeinnahme  von  mindesteus  800  üoo  Mk. 
ans  ihren  eij^ent^n  Transporten  sowie  eine  5  {irocentige  Dividende 
der  St-Pr.-Actien.  Auss  i  l« m  übernahmen  sie  das  StammactieD- 
capital  his  aul  HO 000  Mk.  liiergegdn  wurden  ihnen  seitens  der 
(TeseUschaft  besondere  Fracht  Vergünstigungen  und  anderweite  Er- 
leichterungen p^e währleistet.  Wie  schon  an  dieser  Stelle  erwähnt 
sein  mag.  branchte  die  Zinsgarantie  für  die  8t.-Pr.-Actien  nie  in 
Anspruch  g-enoTumcTi  zu  werden. 

Der  Hau  l»ef:ann  im  Winter  1H7.'5  74  und  es  wurden,  bei  Kiöli- 
nmig  der  ei  stt-n  I  lieilstrecke  am  2»).  S<»j)ti'nilM-i-  isTT»,  die  sämmt- 
lichen  oben  autgetülirten  30.i:-.  km  laiigeu  Linien  biö  zum  31.  De- 
zember desselben  .Tahres  dem  Verkehr  übergeben. 

Das  AHia;:et:ai»ital  /n  denselben  war  aiU  1 8ü0  üÜO  Mk.  in 
St.-Aetien  a  <>(>o  Mk.  nnd  1  HOoouu  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  a  «Oo  Mk. 
mit  ziuuiehst  5"'4  Hauzinsen  festgesetzt  nml  einittirl  worden.  Das- 
.selbe  erwies  sich  iiidess  als  nnzureicheud.  luid  <lit'  (-Jesellschatl  er- 
hielt 187ti  ilas  Privileg  zur  Aufnahme  einer  >  in  (u  i  ntisren  Anleihe 
vüu  1200  000  .Mk.  Da  sich  aber  die  Zeit  zur  Hruelmug  derselben 
ungünstirr  erwies,  wurden  nur  lür  222  500  ]\Ik.  l'r.-C Obligationen 
emittirt.  hiergegen  jedoch  ein  festes  5  procentiges  Darlehen  von 
950  000  Mk.  aufgenommen  und  ausserdem  nach  ]  Bedarf  schwebende 
Schulden  contrahirt,  die  sich  nlt.  1870  auf  59^  588  Mk,  beliefen. 

Mit  Concession  von  1880  wurde  die  Hauptstrecke  Aa^ihen* 
Höngen  Uber  Höngen  hinaus  um  Io^sm  km  bis  Jfilich  verlängert,  bei 
deren  Fertigstellung  1882  die  Firma  in 

„Aachen-JOlielier  Eisenbahn*' 
geftndei*t  woi'den  ist.  Zu  dieser  Neubaustrecke  wurden  den  alten  . 
^  gleichberechtigte  St-Actien  in  Stücken  k  1200  Mk.  im  Betrage 

von  3  000  000  Mk.  aosgegeben,  sowie  mit  Privileg  von  1880  eine 
5  procentige  Anleihe  von  3  600  000  Mk.  aufgenommen,  aus  welcher 
aber  noch  die  begebenen  Pr .-Obligationen  der  ersten  Anleihe  sowie 
das  feste  Darlehen  nnd  die  schwebenden  Schulden  getilgt  worden. 

Das  Qesammtanlagecapital  stellte  sich  hiernach  anf 
10200000  Mark. 

Die  Ausdelnnini:  d«  s  T  nternehmens  belief  sich,  nachdem  1884 
der  Betrieb  auf  der  Theilstrecke  Stolberg-Eschweileraue  eingestellt 
worden  war,  aul*  40  km,  und  demnach  entfallen  auf  I  km  2-')5  000  Mk. 

'JVotz  ihrer  geringen  Ausdehnung,  und  obgleich  sie  nm-  den 
lokalen  Interessen  ihres  eigenen  (lelnets  dient,  hat  sich  die  Bahn 
gut  rentirt.  Die  bei  Weitem  wichtigste  Kinnahmeciuelle  bildet  der 
Ii üte!- verkehr  mit  seinen  Kohlentransport/en,  obgleich  ein  grosser 
Theil  dieser  im  eigenen  (Tebiet  der  Bahn  verbleibt,  und  ZutUhrtuig 
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von  Ridkmaterialien  In  die  an  der  Bahn  gelegenen  indastiieUen 
Etablissements.  Die  BeinertrS^,  aus  welchen  zunächst  die  St-Pr.- 
Actien  5  dann  die  St.-Actien  5  %  und  weiter  beide  Actioasortoi 
gleiche  Dividende  erhalten  sollten,  gestatteten  die  yei*theflung  fol- 
gender Dividenden: 

pro  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1889  1888  1884  1885  1886 
St.Actien  0      000055     55  7,   9  6V4% 
St.-Pr.-Actien  5       5555555    5'/,    0  6V47o 
im  Durchschnitt  für  die  St.-AGtien  2,m  ^Z«  und  für  die  St^Pr.-Actien 

Im  Jahre  1886  macht«  der  prenssische  Staat  unerwartet  der 
Gesellschaft  Offerte  zur  käuflichen  Ueberiaasung  ihres  Unternehmens, 
und  die  Verhandlungen  11\hrten  dahin  zum  Abschliiss,  dass  die  Bahn 
laut  Gesetz  vom  28.  Miliz  ls87  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am 
1.  Mai  desselben  Jahres  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates,  bei 
gleichzeitiger  Aullösuug  der  Gesellschaft,  übe^ginL^ 

Derselbe  zahlte  für  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien  im  Nennwerth 
von  420<)  Mk.  GOOO  Mk.  in  3  V .  procentigeu  Consols  und  ausserdem 
an  Convertiiuugüpräiuie  für  jede  St.-Actie  auf  je  600  Mk.  3  Mk. 
und  für  jede  St.-Pr.-Actie  zu  je  600  Mk.  'io  Mk. 

I)er  Kaufpreis  stellte  sicli  rleraiiacli  wie  folgt: 
füi"  4  6ÜÜÜ00  Mk.  SJt.-Actieu  ÜB57  142  Mk.  in  3  Vj  pi'ocentigeu 
Con.sols : 

fiii-  1800  000  Mk.  8t.-Pr.-Actieu  2.') 7 1428  Mk.  in  3  pi'oi^entigeu 
Consols ; 

den  8t.-Actien  eo  Convertiningsprämie   24000  Hk.  )  . 
den  St.-Pr.-Actien  an  „  108000  „  I 

Bierzn  kamen  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  3  582  000  Mk., 
wUtrend  andererseite  dem  Staat  864  954  Mk.  an  Fonds  znflelen. 

Mit  Bäckneht  auf  dm  hohen  Zimffm  von  6%  mtrden  die 
noch  in  Umlauf  hefindlkJten  Br.-OhUgaHonen  bereits  per  1.  Januar 
1688  eur  Einlösung  g^ndifft,  80  dass  es  Aaehen-JttUeher  Eisen- 
balmpapiere  nimiiielir  tilelit  mehr  gfebt. 

Die  Bahn  wurde  der  k&nigliehen  Direction  KOln  linksrheiniscb 
unterstellt. 

Bei  Uebtfiiiahme  seitens  des  Staats  stand  noch  die  Gonceasion 
für  eine  Secnnd&rbahn  yon  Morsbach  nach  Station  Kohlscheidt  der 
Aachen-Düsseldorfer  Staatshahnlinie  offen,  doch  ist  dieselbe  bisher 
noch  nicht  zur  AnsfÜhraiig  gekommen. 
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Albertäbahu  cDresden-Tharandt). 

Behufs  besserer  Ai^ntttzunsf  der  Steinkohlenlager  im  Plaaen- 
sdien  Onnide,  welcher  sich  vom  Dorfe  Plauen  bei  Dresden  bis  nach 
der  Stadt  Tharandt  erstreckt,  bildet^i  sich  1833  eine  ActiengeselU 
Schaft  mit  Sitz  in  Dresden  unter  dem  Namen  „Albertsbalm'*  zur 
Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Dresden  nach  'nuir^mlt  nebst 
Zweigbahnen  in  die  Kolilenfelder.  Nadidem  der  Bau  bereits  ls53 
mit  vorläufiger  Genehmigiuig  begonnen  hatte,  erhielt  die  Gesell- 
schaft unterm  20.  Januar  1854  die  definitive  Concession.  Die 
13, ü  km  lange  Hauptlinie  wurde  am  28.  Juni  1855  eröffnet,  und 
nach  und  nach  24|8  km  Anschlussgeleise  nach  den  einzehien  Kohlen- 
gruben gebaut. 

Das  erst«  AnlagiM-apital  wiu'de  durch  Emission  von  Actien 
j\  300  Mk.  im  (^esamnithtTi  agre  rnn  2  7UU  000  Mk.  aufgebracht, 
welche  bis  zur  Erüflnung  «ler  Hauptbahn  4  ® Bauzinsen  erhielten. 
Hierzu  traten  /nm  Bau  der  Zweigbahnen  mit  Privilegium  von  1856 
uikI  1857  vier  Emissionen  .\nlHhen  mit  zu-^ammen  4  500  000  Mk. 
Der  ursprüngliche  Zinsfuss  betiiig  bei  .siüuuitüchen  5"  ,).  wui'de 
dann  aber  auf  4 „  rediizirt.  Die  beiden  ei-st^n  Emissionen  hatten 
noch  die  Bezeichnung  Pr.-Actien,  waren  aber  ihieiu  Wesen  nach 
ebenfalls  Pr.-()bligati(>n«Mi.  Das  (iesammtaidagec^pit^il  stellt«  sich 
somit  aut  7  200  000  Mk..  daher  bei  Einrechnung  der  Anschlus.s- 
bahnen,  die  dem  Charakter  des  l'nteruelimens  nach  liier  mitzuzälden 
sind,  für  1  km  auf  187  500  Mk, 

Bis  1862,  wahrend  welcher  Zeit  die  Bahn  in  Tharandt  ohne 
Anschlnss  geUieben,  war  der  Verkehr  nur  ein  schwacher,  und 
im  Allgemeinen  reichten  die  Einnahmen  bloss  zur  Deckung  der' 
Betriebskosten  und  Bedienung  der  Aiüeiben.  Erst  mit  BlrOfinung 
der  Staatshahnstrecke  Tharandt -Freiberg  trat  eine  wirkliche  und 
sich  stets  steigernde  Bentabilität  des  Unternehmens  ein.  Dem- 
entsprechend stellten  sich  die  Actiendividenden  in  den  einzelnen 
Jahren,  wie  folgt: 

pro  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867 
0      1      0      0      0      0      2    2V4    4    6V«     7  7% 
mithin  im  Durchschnitt  2,i8 

Bereits  bei  der  Conc^ssionsertbeUung  hatte  sicli  der  Staat 
den  Ankauf  der  Bahn  von  Eröffnung  seiner  Anschlusslinie  Tharandt- 
Freiberg  an  vorbehalten,  und  hierhin  war  als  Kaufpreis  der  25  fache 
Betrag  des  durchsrhnittlichen  Reinertrags  der  lef/.teu  fünf  Jahre 
pluH  Vs  "/o  tUr  jedes  an  2U  Betiiebsjahren  fehlende  .Jahr,  mindestens 
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aber  Erstattung  des  Anlagecapitals  ausbediingen.  Darauf  hin  er- 
warb der  Staat  die  Bahn  per  1.  Juli  1B68,  bezahlte  dieselbe  hier- 
bei aber  noch  über  jene  VtMvnTibarniip  liiiiaiis.  iiidf^m  er  pro  Actie 
a  300  Mk.  450  Mk.  in  4  proctintigea  ätaatäpaplereu  und  eine  Cou- 
vertiningis[)riliiiie  von  24  Mk.  gab. 

Der  Kaulpreis  stellte  sich  somit  tiii-  2  700  000  Mk.  Actien 
auf  4  050  000  Mk.  in  4  j>rocentigen  8Uatspapieren  plu^  216  000  Mk. 
Convertiruiif^sprämie,  in  Summa  4  206  000  Mk.  —  Die  Anleilieu 
mit  mnlaut'eiul  4  425  800  Mk.  übeniaUia  der  Staat  als  Selbst- 
Schuldner,  wogegen  ihm  aber  auch  der  Eeservei'ouds  mit  15  558  Mk. 
zuüel. 

Nacfuleni  der  mehsiirhe  iStaat  inzicische-H  die  mmmtlkheti 
Anleihen  zar  l>aui  vti  IJ/nlösunff  f/ckündigt  hat  timl  ziair  die  h  tztoi 
dt  rseihen  per  I.  Januar  J88<J,  giebt  es  keine  Albertt»bahu<Paj>iere 
mehr. 


Ältoua-Kieler  Eisenbahn. 

Das  erste  Project  zur  Verbindung  der  Nord-  mit  der  Ostsee 
mittebt  einer  Eisenbahn  wurde  bereite  1832  in  der  Xdnie  Haniburg- 
Lfibeck  aufgestellt.  Das  Interesse  der  Krone  Dänemark  für  ihre 
See-  und  Handdsstftdte  Kiel  und  Altona  liess  dasselbe  aber  nicht 
zur  Ausführung  kommen;  dagegen  erkhirte  sich  die  Regierang  zur 
Forderung  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Kiel  und  Altona 
bereit,  and  es  gelang  aucht  Dank  ihrer  nachdrücklichen  Unter- 
stUtsnuig,  dies  Project  bald  zu  verwirklichen.  Die  betreifende  Oe> 
Seilschaft  constitoirte  sich  1840  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in 
Altona  und  erhielt  unterm  28.  «Tuni  1842  die  k&niglich  dttniscbe 
Cottcession  anf  100  Jahre  unter  Beding  der  Erneuerung  bei  jedem 
Regierungswechsel.  Inhaltlich  derselben  blieb  die  Gesellschaft  von 
Stiiatsabgaben  befreit,  doch  hatte  sie  Postbriefe,  Zeitungen  und 
das  Postbegleitpersonal  sowie  täglich  bis  ÖOO  Pfund  Postgfiter 
unentgeltlich  zu  bet(>rdem,  wie  sich  dei-  Staat  auch  fiir  Kriegszeiten 
die  unentgeltliche  Beinitzung  vorbehielt.  Zu  i\<-i\  ( •omnuinallasten 
wurde  sie  nach  der  Ürösse  des  Areals  in  den  einzelnen  Gemeinden 
herangezogen. 

Das  Anlagecapital  war  auf  2  050  000  Speciesthaler  (1  Species- 
thlr.  =  4,50  Mk.)  =  9  225  000  Mk.  in  St.-Actien  a  100  Species- 
thaler festgesetzt  und  emittirt  worden.  Die  Actienzeichnung  er- 
zielte in  Privatkreisen  nur  gelinge  Resultate,  deshalb  übernahm 
die  dänische  Kioue  ihrer  Zusage  gemäss  für  500  000,  die  Stadt 
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Alu>na  für  400<)0(I  und  die  Stadt  Kiel  für  ;^()0  000  Speciestlialer 
St.-Actien.  dass  in  dvn  freien  Verkehr  nui*  Actieu  im  Betrage 
vou  85Ü  000  Specit^lluti*  r  kamen. 

Der  Bau  bes^ainii  im  März  ls4.].  und  es  wurde  die  107,:  kui 
lange  Strecke  Altoiia-Niiimünster-Kiel  am  18.  September  1844  er- 
ötFnet.  Für  dieselbe  wurden  in  der  ersten  Periode  noch  a'/gpro- 
ceutige  scliwebende  Schulden  im  Werthe  vou  600  000  Mk.  aufge- 
nommen. Obgleich  dieselben  später  wieder  zurückgezahlt  wurden, 
sind  sie  zunächst  doch  bei  der  Stammstrecke  mit  znr  Behistung  zu 
stellen»  und  demnach  berechnet  sich  das  Anlagecapital  für  diese 
allein  auf  9  885  000  Mk.  oder  {Kro  Kilometer  auf  91 040  Ifk. 

Durch  die  1850  conceesionirte  Lflbeck-BQchener  Bahn  in  An- 
schluss  an  die  Berlin -Hamburger  Bahn  drohte  der  Altona -Kieler 
Gesellschaft  die  (stefahr,  dass  ein  TheÜ  des  Verkehrs  von  der  Ostsee 
nach  der  Nordsee  von  Kiel  abgelenkt  und  Lttbeck  zugeflQirt  werde. 
Sie  beschloss  deshalb,  ihrerseits  eine  dhrecte  Bahn  von  Altona  nach 
Lübeck  zu  bauen,  doch  scheiterte  die  Ausführung  dieses  Projectes 
an  dem  ESntgegentreten  der  Stadt  Kiel.  Ebenso  machte  diese  zu- 
nächst auch  das  1857  gefasste  Project  Neumfinster- Neustadt 
scheitern,  welche  Linie  die  Gesellschaft  geplant  hatte,  um  den 
Verkehr  aus  dem  (Etlichen  Holstein  nicht  an  ein  anderes  neues 
Eisenbahuuntemehmen  zu  verlieren. 

Inzwischen  war  von  einer  besonderen  (jesellschaft  die  Bahn 
Neumfinster-Bendsburg  gebaut  worden,  die  ohne  Anschluss  in  Bends- 
burg der  Altona-Kieler  Balm  nicht  allein  keine  (iefalir,  soudeni 
durch  Zuführung  neuen  Verkehrs  nur  Vortlieil  bringen  koinit«,  und 
sie  übernahm  deren  Betrieb  von  ihrer  Kröffnung  im  Jahre  1845 
an.  !>ip?!e  Sachlage  ändert«  sich,  als  der  englische  Kisenbahnunter- 
nelimer  sir  .Moi  ton  Feto  mit  seiiuMi  umfassenden  ( 'oncessionen  zum 
Bau  (b  r  tliinisclien  und  s<*hleswigsclien  liahn»^!i  sowie  der  Strecke 
Nciimiiiistt  r-Oldesloe.  Si;ition  der  von  der  Lübeek-Iiiichener  (lesell- 
schatt  projeetirten  i^iiiie  liiibeck  -  HnniburL'.  aut  ilii-  Bmine  trat. 
Erwarb  di«  ser  nocli  di»«  i>ahn  Neumuiister-lieiidsburg,  su  bli  !>  -  Ibst- 
redend  AlluiiH-iviel  aal  ibren  TjokalverkeUr  beschränkt,  hiedesell- 
Hchaft  bemühte  sich  dabei  If^oü,  ilie  Neumünster-Reudsburger  Bahn 
für  sich  selbst  zu  ei-werben.  docli  sehlug  diese  trotz  der  günstigen 
Bedingungen  die  Offerte  aus  und  vtnkaiifte  in  der  Thal  ihr  Unter- 
nehmen 18<j3  zum  1.  .laiiuar  1804  au  Sir  Morton  Peto.  Der>;elbe 
wurde  bicrdurch  der  unumschränkte  Herr  de.>  diuiiscb-jütisch-selilcs- 
wigschen  Verkehrs  für  Hamburg,  Lübeck  und  weiter  für  Deutsch- 
land bis  zur  Station  Oldesloe,  wo  er  seine  Trausporte  an  die  Lübeck- 
Bttchener  Bahn  wdtei'gab.   Diese  Verhfiltuisse  drängten  Altona- 
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Kiel,  mit  Sir  Peto  in  Unterhandlungen  zu  treten,  und  es  nahmen 
diese  für  die  Altonaer  Gesellschaft  einen  ^ünstiofen  Verlauf,  indem 
Petu  auf  den  Bau  von  Nciimiinster-Oldesloe  verzichtete,  Kendsbuig- 
NenmtinsUir  seinerseits  au  Altona-Kit  I  ali  I.Januar  1H«4  verkaufte 
und  sich  verpflichtete,  intierliall»  .')()  Jahren  in  Holstein  keine  Con- 
con-enzbahn  fiü'  Altona-Kiel  zu  bauen,  wof3:ei^eji  letzteres  sich  mit 
Taiifen  und  Fahiplänen  den  schleswigschen  Hahnen  anpassen  musste. 
Allerdings  stellte  hierbei  Peto  den  Verkaufspreis  von  Nenmttnster- 
Kendsburg  um  25  %  Actiencapitals  höher,  als  er  selbst  es  er- 
worben hatte^  und  Altona-Kiel  musste  demnach  fftr  diese  200  7o 
des  Nennwerths,  d.  i.  f&r  1  170000  Mk.  2  340000  Mk.  zahlen  und 
die  Anleihen  und  schwebenden  Schulden  im  Gesammtbetrage  von 
765000  Mk.  bei  Umtausch  der  Pr.-Obligatlonen  in  solche  ihres 
Unternehmens  als  Selbstschuldnei  übernehmen.  Hierzu  «esellteu  sich 
nwh  weitere  Kosten  in  Hohe  von  53  400  Mk.,  so  dass  sich  der  Ge- 
sammtankaulspreis  der  34,«  km  langen  Bahn  auf  3158400  Mk.  stellte. 

In  der  liit-iinit  begonnenen  Politik  fortfahrend,  verschaffte 
^^ich  die  Altona-Kieler  Gesellschaft,  als  die  schleswigschen  Bahnen 
18<)5  durch  Kauf  an  ein  deutsches  Consortium  übergegangen  waren, 
durch  T 'ebemahme  von  St.-Actieu  der  neneu  Schleswigschen  Eisen- 
bahn im  Betrage  von  8 173  000  Mk.,  also  mehr  als  die  Hälfte,  von 
vornherein  überwiegenden  EinÜnss  in  der  Verwaltung  dieser,  und 
nahm  dann  auch  nach  Fertigstellung  sämmtlicher  Linien  diese  ab 
1.  Januar  1870  in  Betrieb  gegen  Zahlung  einer  festen  Beute  von 
0%  für  die  St.-Actien  sowie  Verzinsung  und  Amortisation  der 
bereits  bei  Concession  begebenen  4'/.,  procentigen  Pr. -Obligationen. 
Hiermit  war  der  Einfluss  Petos  auf  scldeswig-holsteinschem  Gebiet 
gebrochen.  Zur  weiteren  Ausdehnung  und  Sicherun,a  ihres  Unt-er- 
iiehnii  :is  gegen  Concurrenzproiecte  baute  die  Gesellschaft  mit  Ge- 
ntiiimigung  von  1860  in  Gemeinschaft  mit  dem  Hambuiger  8enat 
eii)e  Verbindungsbahn  von  Altona  nach  Hamburg  zum  directen  An- 
schluss  an  die  deutschen  Bahnen  und  nahm  hierbei  neben  ihrem 
'2.^  km  langen  Antheil  auch  den  hamburgischen  Theil  für  80  000  Mk. 
jährlicher  Pacht  ab  ErOffhung  der  Bahn  1865/60  in  Betrieb,  welcher 
uidess  1870  auf  die  Berlin -Hamburger  Bahn  fiberging;  femer  mit 
gleicher  Genehmigung  eine  Zweigbahn  von  Altona  nach  dem  Villen- 
ond  Vergnügungsort  Blankenese,  9,6  km  lang  1867  eröffnet,  und 
mit  Concession  von  1863  die  schon  1857  beabsichtigt  gewesene 
Bahn  von  Neumünster  über  A.selieberg  nach  Neustadt  in  Holstein 
mit  Zweig  von  Ascheberg  naeh  Kiel  SB..-  km  lang  18<i(j  eiüünet. 
IHese  Linien  werden  im  Allgemeinen  mit  dem  Namen  „üsthol- 
steiiiische  Bahnen''  bezeichnet. 
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Niushdem  bei  Segeberg^  in  der  Trace  der  oben  bereits  in  Er- 
wähnung gebrachten  Linie  Neumünster-Oldesloe  1871  ein  Steinsalz- 
nnd  Gipslager  aufgefunden  worden  war,  bante  die  Gesellschaft  mit 
Concession  von  1872  nnnmehr  auch  diese  Idnie»  und  es  wurde  die- 
selbe 44,8  km  lang  1875  dem  Betriebe  Übergeben.  Ausserdem 
veranlasste  die  Anlage  eines  DampfBchiffhafens  bei  Altona  die  Ge* 
Seilschaft  mit  Concession  von  1874  zum  Bau  einer  Bahn  von  dem 
Altonaer  Bahnhofe  nach  diesem  Hafen.  Dieselbe  ist  auf  gemein- 
schaftliche Kosten  mit  der  Stadt  Altona  hergestellt,  das  volle  Eigen- 
tbamsrecht  aber  der  Altona-Kieler  ßisenbahngesellschaft  zuerkannt 
worden.  Die  l,s  km  lange  Linie  wui-de  187C  in  Betrieb  genommen. 
Endlich  noch  verlängerte  die  Gesellschaft  mit  Concession  und  Er- 
öffnung in  1883  die  Blankeneser  Zweigbahn  um  9,4  km  bis  zu  der 
iüchifft'ahrt  treibenden  Stadt  Wedel.  Dieselbe  ist  als  normalspurige, 
Secundärbahn  hergestellt,  und  mit  dieser  schliesst  die  Bauthätigkeit 
der  GeseUschaftw 

Das  Anfang  der  siebziger  Jahre  anfgfetauchte  Project  einer 
directen  Bahn  von  Berlin  über  Schwerin  nach  Kiel  hatte  allerdings 
die  Altonaer  Gesellschaft  veranlasst,  ihrerseits  den  Bau  von  Oldesloe 

nach  Hagenow  an  der  Berlin-Hamburger  Bahn  vorzubereiten,  durch 

welchen  sie  fiir  rteti  beregten  Verkehr  der  ntmen  Linie  gc?cTifiber 
concurrenzföhig  geblieben  wäre,  doch  giil»  sie  auch  ihrerseits  dies 
wieder  auf,  als  das  Concurrenzproject  nicht  Verwirklichung  fand. 

Ausser  den  genannten  Erweiterungen  des  eigenen  Unterneh- 
mens förderte  die  Gesellschaft  das  Entstehen  von  selbststftndigen 
AnschluBsbahnen  dwfth  Betheiligung  am  Anlagecapital,  worüber 
wir  weiter  unten  detaillirt  sprechen  werden,  oder  durch  Uebemahme 
desBetriebes  solcher  Bahnen  k  conto  derGesellschaften  dieser  letzteren. 
So  leitete  sie  den  Betrieb  dw  Elmshorn-Glückstadter  Bahn  von  deren 
P>öffnung  1845  bis  einschliesslich  1862,  baute  für  Beduiung  der 
Kreis  Oldenbui  i!*  !-  Kis(  nliahngesellscliaft  die  Bahn  von  Neustadt 
nach  Oldenburg  i.  Holstein  und  betrieb  sie  von  deren  Eröfinnng 
1881  an. 

Zu  der  Erwerbung  der  vorher  selbstständigen  Bahn  Bends- 
burg- Neumünster,  zu  den  ei*wähnten  eigenen  Neubauten,  zu  Er- 
weiterungsbauten auf  den  alten  Strecken,  zu  der  erforderlichen 
Vennehrung  der  Betriebsmittel  und  zur  Betheiligung  an  benach- 
barten, selbstständigen  Eisenbahnuntemehmungen  hatte  die  Gesell- 
schaft ihr  8t.-Actiencapital  um  9  225  000  Uk.  erhöht  und  mit  ver- 
schiedenen Privilegien  von  1864  bis  1877  Anleihen  im  Betrage 
von  30  000  000  Mk.  aufgenommen. 
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Das  GesammtcapitHl  stellte  sich  somit  auf 

18  450  000  .Mk.  o^ieichlverechtigter  8t.-Actieu  uiid 
30  000  000    n  Pr,-Ubligationep 
Samma  48  450  000  Mk. 

Hiergegen  war  die  Oesellschaft  betheiligt  bei  den  „8clüe»- 
wigiMshen  Eisenbahnen*  mit  8  175  000  Mk.  in  Sl-Actien,  bd  der 
Westholsteinischen  Bahn  Nenmttnst^Heide-TOiuÜDg  mit  150  000  Hk. 
in  JSt.-Actien  und  iriOOOO  Mk.  in  St.-Pr.-Actien,  bei  der  Wessel- 
buren-Heider Bahn  mit  30  000  Mk.  in  St.-Actien  und  30  000  Alk.  in 
St.-Pr.-Actien,  bei  der  Kreis  Oidenburger  Bahn  Neustadt-Oldenburg 
i.  U.  mit  400  000  Mk.  in8L-Actien.  Bei  sachgemftsser  Abrechnung 
dieser  Beträge  mit  zusammen  8  o:35  OOO  Mk.  von  dem  obigen 
eigenen  .\nlagecapital  verbleiben  als  Belastung  des  eigenen  IJnter- 
iiehmcns  39  51.5  000  Mk. .  mithin  bei  einer  GesammtLänge  von 
:i98,*  km  tiir  1  km  132  423  xMk. 

Der  Zweck  der  Stamrastrecke  war,  wie  bereits  Eingangs  ge- 
sagt, die  Verbindung  von  Nord-  und  Ostsee,  hei  der  Wichtigkeit 
ihrer  Endstationen,  besonders  Altonas  und  des  benachbarten  Mani- 
borg,  wai"  der  Verkehr  von  Anfang  an  ein  guter  und  entwickelte 
^'ich  nach  und  nach  zu  hoher  Bliithe,  so  dass  der  hohe  Reinertrapr 
der  St  iiiu  ms  trecke  das  Gesammtunteruehmen  in  fortdauernd  guter 
Rentabilität  erhielt,  obprleich  die  (*i<reiien  Nenbanntrecken  im  All- 
gemeinen nur  Unterbilanz  bmchtLMi  und  die  ,.Schlt*s\vij^sdu'n  Jiahiu'ir'  " 
auf  nnind  der  übernommenen  Zinsgai'antie  alljährlich  erhebliche 
Zii>chii>,>>e.  im  Ganzen  bis  -/nr  Vei-stAatlichmiii-  1  :  2  493  770  INIk. 
erl'unlcrten,  wobei  allerdiiiüs  zu  Ihm ucksiolitigeii  l»leil»t  .  da.ss  dieht: 
Zu8chns«<e  sich  mit  auf  die  im  litsitz  von  Altona-Kiel  betindlichen 
schles\\i<,^solien  Bahnactien  er.streckten.  Nachdem  der  Engländer 
Peto  aii.<  Schleswig  verdrängt,  beheri-schte  Altona-Kiel  mit  seinen 
eigenen  Linien  und  den  in  Betrieb  genommenen  schleswigscheu 
Bahnen  die  Provinz  Schleswig -Holstein  von  der  Jjinie  Hamburg- 
Lübeck-Eutin  an  bis  hinauf  zur  dänischen  Grenxe.  Die  in  spätereu 
Jahren  von  anderen  Unternehmern  gebauten  SecnndArbahneii 
brachten  der  Altonaer  Gesellschaft  keinen  Abbrach,  vermehrten 
vielmehr  eher  die  Znfhhr. 

Zutuige  der  vorentwickelien  Verhältnisse  konnten  an  die  St.- 
Actien  folgende  Dividenden  gezahlt  worden: 

pro  1845  184t)  1«47  1848  1849  1850  1851  1852  1853  3854 
4       5       6        5      5';,    47,    5'/,      5      57,  67,,";, 

pro  1Ö55  lÖöG  1857  1858  1859  18(iO  1801  1802  180.*^  1804 
6      ?»/♦    7V,     8     8V3    8-V,      9      9'/,     10  U7//o 
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pro  1865  1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874 

10       9       5       G        7        7        7       7  78     5       6   *  'o 
pro  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  )  im  Diuch- 
7%     8      8     6-  3     8     8*  ,     10    9'/.,  f schnitt  7,2%. 
1883  trat  der  preussische  Staat  beliiifs  Ankaufs  der  Bahn  mit 
der  Gesellschaft  in  Unterhandlung,  und  dieselbe  fiilnte  daliiii  zum 
Abschluss,  dass  das  Unteniehmen  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884 
mit  Bechnung  ab  1.  Januar  1883  am  1.  März  1884  in  Verwaltung 
and  Betrieb  und  am  1.  Januar  1887  bei  gleicbzeitiger  Aofldamig 
der  Gesellschaft  und  UebemaJime  der  Anleihen  seitens  des  Staats 
als  Selbstschuldner  in  das  rolle  Eigenthom  desselben  ttberging. 
Derselbe  gab  zonächst  den  St-Actien  eine  feste  Bente  von  9VftV« 
ond  eine  CSonyertiningsprftmie  von  13,»  Mk.  für  je  eine  Actie 
h  450  Mk.  und  spftter  beim  Actientuntansch  für  lO  Stück  St.-Aetien 
&  460  Mk.  (    4500  Mk.)  10350  Mk.  in  4precentigen  Consols.  . 
Der  Kaufpreis  stellte  sich  somit  auf 

42  435  000  Mk.  in  4procentigen  Consols 
553  500  Convertirungsprftmie 

Summa  .42  988  500  Mk. 
wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  27  662  500  Mk.  kamen. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  2077  962  Mk.  und  die  im  Besitz 
der  Gesellschaft  befindlichen  Actien  fremder  Bahnen  zu. 

Die  Bahn  erhielt  für  die  Zeit  der  Ueberlettung  zunächst  eine 
besondere  königliehe  Direetion  mit  Sitz  in  Altona,  später  wurden 
dieser  jedoch  noch  die  Linien  der  ehemaligen  .Berlin-Hamborger 
Bahn  unterstellt.  Der  Staat  trat  für  Altona -Kiel  in  die  Betriebs« 
▼erträge  mit  der  Schleswigsclien  und  der  Kreis  Oldenbui'ger  Eisen- 
bahngeseUscbaft  ein  und  erwarb  das  Unternehmen  der  Ersteren 
auch  bereits  im  Jahre  1885  zu  Eigenthum. 

Behufs  Erzielung  eines  geringeren  Z?n.<fit88e8  kündigte  der 
Staat  die  noch  in  Umlauf  befindlichen  Pr.-Ohligatiovni  pfr  ^.  Jamwr 
resp.  1.  Jtdi  1887,  nachdem  vorher  deren  Umtausch  in  .!/*A,;;ro- 
centigc  ConsoJs  nffWirt  nnr.  Hiernach  giebt  es  keine  Altona* 
Jüeler  Jäbenbahupaplere  mehr. 


Angerinünde-Sehwedter  Eisenbahn. 

Nachdem  schon  1862  eine  Hisenbabnverbiudung  nach  der 
industriereichen  Stadt  Schwedt  a.  ().  i)rojectii't  war,  bildete  sich 
1872  eine  Actieugesellschaft  mit  Sitz  in  Schwedt  a.  0.  und  erhielt 
am  25.  Mfirz  desselben  Jahres  die  Concession  zum  Bau  einer 
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Bahn  von  Schwedt  nach  Angermfinde,  Station  der  Berlin-Stettiner 
Mo. 

Das  AiüagecapitaL  war  auf  85&000  Mk.  k  SL-Actien  4  800  Hk. 
mit  57,  Baminaea  und  auf  855000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  &  600  Mk. 
mit  6%  Bauzinsen  und  späterer  Vorzogadividende  festgesetzt  luid 
«mittirt,  hierzu  aber  noch  von  der  Stadt  Schwedt  ein  Zuscbusa 
ä  fonda  perda  von  90000  Mk.  gegeben  worden. 

Für  diese  Summe  von  1800000  Mk.  hatte  die  Baagesell- 
Bchaft  Plessner  den  Bau  und  die  Finanzirang  des  Unteniehmens 
besorgt. 

Der  Babnbau  begann  noch  1872,  nnd  die  2d,i  km  lange 
strecke  wurde  am  15.  Dezember  1873  eröffiiet. 

Den  Betrieb  führte  von  Eröffnung  an  die  Berlin  -  Stettiner 
KisenbahngeseUschaft.  Dieselbe  stellte  die  Betriebsmittel  sowie 
das  Beamten  personal  und  zahlte  an  die  (lesellschaft  zuerst  den 
dritten  Theil  der  Bruttoeinnahme»  von  1876  ab  aber  ein  Fixnm  VQn 
36000  Mk.  pro  anno. 

Auch  Se.  Majest<1t  Kaiser  Wilhelm  I.  hatte  der  Bahn  aus 
(meiner  Schatnlle  zti  Vollendung  der  Bahnhofsaulagen  in  Schwedt 
aoOOü  .Mk.  preschcnkt. 

Fernerhin  hatte  die  (iesellschaft  noch  mit  J'rivileii:  von  1875 
eine  öprocentige  Anleihe  im  Betrage  von  ibOix)  Mk.  aiilgeiii*inuieii. 
welche  von  der  Berliner  Handelsgesellschaft  fest  üliernorameu,  also 
nicht  in  den  ötteutlichen  Verkelir  gebracht  worden  ist. 

Das  Unteniehiuen  war  somit  ausschliesslich  der  Subventionen 
mit  1710000  Mk.  in  Actien  und 
78000   „  Anleihen 

Snmma  1788000  Mk.  belastet  und  es  entfielen  auf 
1  km  77402  Mk. 

Zur  Verminderung  der  Betriebsausgaben  war  in  1878  secun- 
dfiier  Betrieb  eingeführt  worden,  womit  auch  das  bereits  erwfthnte 
Fixum  von  30000  Mk.  pro  anno  in  Znsammenhang  steht. 

Bei  Verstaatlichung  der  Berlin- Stettiner  Bahn,  wobei  die 
Angermfinde -Sebwedter  Bahn  mit  dieser  der  königlichen  Direction 
Berlin  unterstellt  wurde,  trat  der  prenssische  Staat  in  diesen 
Vertrag  ein,  setzte  aber  das  Fixum  ab  1882  auf  33000  Mk. 
herab. 

Verkehr  und  Einnahmen  entsprachen  im  Allgemeinen  den  ge- 
hegten BIrwartnngen  nieht  und  die  von  der  Berlin-Stettiner  Kisen- 
bahngeseUschaft, resp.  später  vom  prenssischen  Staat  geleisteten  * 
Zahlungen  gestatten  immer  nnr  die  Veitheilnng  einer  kleinen 
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I>ivitlende  an  die  8t.-Pr.-Ai neu,  \\aiireu(i  die  St.-Actien  lüe  eiiie 
sulche  erhalten  konnten.    Die  der  ei-steren  betrup  pro: 

1K74  1875  1876  1877  1878  1871)  1880  IHHl  18K2 
«t.-Pr.-Act.     3      3      S     2V4   17io   17*    1%    IV4  iy.7o 

1883  1884  1885  1886      )  .    ,  , 

St.-Pr..Act.  IV.     IV.    1".    v,^o;J  ^^^^^^^h^^^o^ 

Andererseits  hatte  die  Berlin -Stettiner  Gesellschaft,  resp. 
später  der  prenssische  Staat  znr  Zahlung  des  Pachtfixmns  stets 
Zuschüsse  leisten  mfissen. 

Nachdem  die  (Tesellschaft  bereits  18 76  ihr  Unt^ernehmen  ver- 
g^ebcus  der  Herlin-St^ttiner  Bahn  nnd  den»  Staat  zum  Kauf  ange- 
tragen hatte,  machte  Let^t^rer  im  Jahre  1886  unerwartet  ()t!erte 
auf  sntortiueii  käntliclien  Erwerb  der  Bahn  und  bot  hierbei  für 
7  St.-Actien  k  300  Mk.  (—  2100  Mk.)  300  Mk.  in  3 Vg procentigen 
Consols  und  fttr  7  Öt.-Pr.-Actien  ä  6üü  Mk.  (=  4200  Mk.)  I6OO  Mk. 
in  3'/,  procentigen  Consols,  was  einer  Rente  von  V3  bezüglich  iVsVo 
entspricht.  Die  Offerte  wurde  von  der  GeneralTersammlung  ohne 
Weitenmgen  angenommen,  und  die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom 
28.  M&rz  1887  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  ersten  Mai  des- 
selben Jahres  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  Uber,  welcher 
ßrleichzeitig  die  Anleihe  als  Selbstschuldner  ttbemabm;  die  Ge- 
sellscliaft  löste  sich  hiernacli  anf. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich,  wie  tV)lc:t : 
fiir  Kr>r>000  Mk.  St.-Actien      122143  Mk.  in  3'  gproceutigeu Con.süis 
für  855000   n  iSt.-Br.-Actieu  325  714        in  3'/g        „  „ 

Summa  447857  Mk.,  wezu  noch  die  Anleihe 
mit  umlaufend  46500  Mk.  kam. 

Die  Bahn  «'blieb  auch  nach  ihrer  Verataatlichnng  der  könig* 
liehen  Direction  Berlin  unterstellt. 

Eine  KündiguHfi  der  Pr,-OhUgatmten  ist  in  der  OeneJmigunffS' 
nrktmde  nicht  vorffenehen,  fio  dass  sie  trotz  ihres  hohen  Zinsfttsfics 

von  noch  (fq/t'/niiirf/ff  Instelni} .    Divf^clhm  slud  uach  nie  ror 

im  festen  Besitz  ihr  Jiriiint»  //'(hdclstfrsellsr/m/ f  unil  uerdtii  mit 
fftin  ltc/t  iiOOO  Mli\  iiJnir  Zins:  funii  its  tuuin  l i-irt.  Is'tu  ii  der  letzten 
Verhosunff  in  1880  fjiehi  e.s  diren  nmk  JO  JStnvk  ä  SOOO  Mk.  — 
30  000  Mk, 


Anhalt-Köthen-Bernbnrger  Eisenbahn. 

Naehdem  'Ii-'  Mai:^  !• ' -ng- Kötlien- i^eipzi^rer  und  die  Berlin- 
Anhalter  Eisenbahn,  i^ctztere  in  der  I^inie  Berlin-Köthen,  eröffnet 
wareU}  wurde  von  Privatinteressenten  der  Bau  einer  Bahn  von 
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Köthen  nach  Bembnrg  geplant.  Die  generelle  Genehmigung  zur 
AasAhnmg  einer  solchen  sowie  znr  Bildung  einer  Actiengesellschaft 
zu  diesem  Zweck  wurde  von  den  Regierungen  der  der  politischen 
Eintheilnng  nach  damals  noch  voneinander  getrennten  Herzogthttmer 
Anhalt-Röthen  und  Anhalt-Bemharg  untenn  3.  Juni  bezw.  16.  August 
1S44  eit heilt,  und  hierauf  bildete  sich  unterm  18.  März  1845  diu 
betr.'rt'eiide  Actiengesellschaft  unt^r  obigem  Namen.  l)iesell)e  er- 
hielt unter  dem  LS.  Oktober  desselben  Jahres  die  dertnitive  Ge- 
nehmigung ihrer  titatut^n  und  hiermit  die  endgültige  Concession 
zur  Ausführung  der  Bahn,  weiche  in  einer  J^änfre  von  20  km  am 
10.  iieptember  1846  dem  Verkehr  übergeben  \^^lrde. 

Das  Anlagecapital  belief  sicli  auf  1  500  000  Mk.  in  St.*Actien 
a  dOO  Mk.,  wovon  die  anhalt-bembnrgische  Regierung  150  000  Mk. 
fibemommen  hatte.  Noch  während  des  Baues  erhielt  die  Oesell- 
schaft das  Privilegium  znr  Ausgabe  unverzinslicher  Kassenscheine 
i  3  Mk.  und  hat  solche  im  Betrage  von  450  000  Mk.  in  Umlauf 
gebracht.  Das  Anlagecapital  stellte  sich  somit  auf  1 950  000  Mk., 
mithin  für  1  km  auf  97  500  Mk. 

Den  Betrieb  führte  von  Kröffnung  an  bis  Anfang  lö4ü  die 
Mafrdebnrü-LoipziLrei'  und  von  da  ab  bis  1.  April  1«50  die  Berlin- 
Arilialiisi  he  Kiseid»ahngeselischaft,  Mit  diesem  'ratre  ^ring  die  Bahn 
m  Folge  besonderen  Vertrages  in  die  A'erwaltung  der  Regierung 
des  1847  vereinigt-en  Herzogthums  Anhalt-Köthen-Bemburg  über, 
welche  ihrerseits  wieder  den  Betrieb  an  einen  Privatunternehmer 
ftberliess. 

Ohne  Fortsetzung  in  Bemburg  diente  die  Bahn  nur  den  lokalen 
Interessen  der  beiden  genannten,  verhältnissmässig  unbedeutenden 
Städte,  und  es  waren  die  Einnahmen  so  gering,  dass  sich  bis  1855 
jedes  Jahr  ein  Betriebsdefizit  ergab.  Auf  Gmnd  der  finanziellen 
Abmachnngen  im  Vertrage  von  1850  gewährte  die  Regierung  den 
St.-Actien  2'  "  „  fest^e  Zinsen  und  übernahm  die  allmähliche  Amorti- 
?Hiiuu  derselben. 

185«)  baute  die  Kegienni*:"  von  der  zwischen  Kothen  und 
Bt^niburg  gelegenen  Station  Biendorf  eine  9  km  lange  Zweigbahn 
nach  Gerlebogk  zur  Ausnutzung  der  daselbst  befindlichen  Kohlen- 
^ben  mit  einem  Anlagecapital  von  204000  Mk.;  dieselbe  wurde 
1857  eröffnet. 

1863  ging  die  Haupt-  und  Zweigbahn  in  Besitz  und  Betrieb 
der  Magdeburg'Halberstftdter  EisenbahngesellRchaft  ttber  gegen  Ge- 
währung einer  festen  Beute  von  2V/'o  St.-Actien  und 
üebemahroe  der  4procentigen  Schnld  der  Oesellschaft  an  die  bem- 
^NU^Bche  Regierung  ira  Betrage  von  450  000  Mk.    Ebenso  über- 
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nahm  sie  die  weitei*e  Amortisation  der  Actieu  mit  jährlich  min- 
destens 15  (JOO  Mk. 

Tu  Tiulanf  befanden  sich  bei  Uebernahme  noch  1  305  0'>*»  Mk. 
Wenngleich  also  die  Acüen  als  solche  bestehen  blieben,  so  bildeten 
die  Actienbesitzer  nnn  aber  keine  Gemeinschaft  mehr,  viehnehr 
löste  sich  die  Köthen-Bembnrger  Gesellschaft  auf. 

Ans  den  Einnahmen  der  Bahn  haben  die  Actien  nie  Dividenden 
erhalten  kOnnen^  vielmehr  nur  anf  Grund  der  Zinsgarantie  seitens 
der  bernburgischen  Regierung  und  später  der  Magdeburg  -  Halber- 
städter Eisenbali tigc  Seilschaft  von  1850  ab  2'/..      feste  Zinsen. 

Als  nunmehri^'^er  Bestandtlieil  des  Magdeburg- Halberstädter 
Eisenbalmunteruehniens  giiiL»-  die  Kötlien  -  Beriiburger  Bahn  per 
1.  Januar  1879  in  das  Eigcuthnm  des  preussischen  Staats  über, 
welcher  hierbei  in  die  alten  Verpflichtungen  <2:efreniiber  den  Kothen- 
Bemburger  St.-Actien  eintrat.  Dieselben  beziehen  also  nach  tci^t 
mr  2^1^  7o  Zinsen  mit  Amzahlnrni  vom  ^.  Janwir  jedes  Jaltres 
und  werden  mit  jafirUdh  15  000  Mk,  ohne  ZinseuwachB  amorUnirL 
Die  Äushosung  et-ftdgt  im  Mi  oder  August,  die  Auszahlung  der 
ausgeloosten  Stücke  e^faUs  am  2,  Januar.  Nach  der  Audoosung 
vm  1889  pro  2,  Januar  1890  befinden  sich  noch  3000  Stück 
im  Betrage  von  900  000  Mk,  in  Umlauf.  Dieselben  lauten  auf 
jt  WO  Thaler, 


Anhaltische  Leopoldsbahn 

siehe  unter  liosslau  -  Zerbst. 


Augsbnrg-Lindauer  Eisenbahn. 

Nachdem  das  erste  Eisenbahnproject  in  Bayern,  Nürnberg« 
Fürth,  glftcklich  bis  zur  Verwirklichung  gediehen  war,  wurde  in 

allen  Schichten  der  Bcvölkei  hul:-  des  Königreichs  ein  lebhaftes 
Interesse  für  die  EibMiHinji  von  J^isenbahnen  rege.  Zunächst 
bildete  sich  schon  im  Kr(4iiiiiiiLi>i;ihr  der  Nürnberg- Fürther  i-jsen- 
bahn  oim;  Actieiioesellsclirtlt  fiir  die  Jiinie  München -Angsbiu'g  und 
im  Ansclüuss  au  diese  in  dem  darauf  folgenden  Jahre  1836  eine 
solche  für  die  Linie  v<>n  Augsburg  nach  l^indau  am  IV^densee. 
Dieselbe  hatte  aber  nicht  allein  die  Verbindung  der  wichtigen 
Stadt  Augsburg  nnd  dadurch  indirect  der  Landeshauptstadt 
München  mit  der  Wasserstrasse  des  Bodensees  und  vermittelst 
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die^jer  mit  der  Schweiz  im  Auge,  soudem  sie  sollte  aiicli  (iie  Fort^ 
Satzung  einer  gleichzeitig  projectii-ten  Linie  von  Leipzig,  dem  da- 
maligen Mittelpunkt  des  deutschen  Binnenhandels,  über  Hof  und 
die  gleichfalls  bedeutende  Handelsstadt  Nürnberg  bis  Augsburg 
tilden,  für  welche  Linien  indess  besondere  Untemehmer  auftraten. 
Die  Adgsbnig- Lindauer  Qesellschaft  erhielt  1836  die  Goncession; 
batte  sie  auch  nicht  dieselben  allgemeinen  Schwierigkeiten  zu  be- 
kämpfen, wie  einst  die  Schöpfer  der  Nttmberg-Ffirther  Eisenbahn, 
80  handelte  es  sich  aber  hier  bei  der  unvergleichlich  grösseren 
lünge  der  i.inie  um  die  Beschattung  eines  ganz  anderen  Anlagc- 
capitals,  und  der  (  Gesellschaft  fehlten  die  belebenden  Klenieiitc.  vv  ic 
sie  der  Nürnberg -Fürther  Bahn  in  kScharrer  und  seinen  wei reuen 
gewurden  waren.  So  wurde  die  erste  günstitre  Zeit  der  Begeiste- 
rung nicht  gehörig  ausgenutzt  und  bald  trat,  wie  wir  schon  bei 
verschiedenen  Gelegenheiten  gesehen  haben»  eine  Entmuthigung  des 
Piivatcapitals  fnr  die  Eisenbahnuntemehmungen  ein.  Unter  dieser 
hatte  auch  das  Augsburg -Lindauer  Project  zu  leiden ,  und  da  es 
den  beiden  anderen  bayerischen  Gesellschaften  für  die  linien  Uof- 
Nnmberg-Augsburg  nicht  besser  eiging»  so  entschied  sich  Se.  Ma- 
jestftt  König  Lud\\  ig  l.  AllerhöchBtselbst  znr  Erbauung  der  ganzen 
Linie  Hof  -  Augsburg  -  Lindau  auf  Staatskosten.  Hierauf  löste  sich 
die  obige  Gesellschaft  wieder  juit  .  noch  ehe  sie  vermocht  hatt-e, 
(las  eiiorderliche  Anlafrccapital  anizubnngen.  Die  Linie  Auffsburg- 
Lindau  wurde  als  Tkeil  dei-  Staatäbalmstrecke  liof- Lindau  in  den 
•lahi-en  1647  bis  1853  eröüuet. 


Augsburg  -  Nürnberger  Eisenbahn. 

Die  allgemeinen^  hier  zur  brache  kommenden  Gesichtspunkte 
sind  dieselben  wie  bei  der  vorstehend  behandelten  Augsburg- 
Lindaner  Ba]m.   Das  Angsbnrg-Nümberger  Project  batte  aber  den 

Umstand  für  sich,  dass  sich  die  Ludwigsbahngesellschaft  (Nürnberg- 
Fünlii  und  das  Comite  der  projectirten  und  bald  ilarauf  wiiklidi 
'liUTh^^etÜlirten  Münclien-Augsburger  Kisenbahn  weseutlieli  tiir  ilas- 
>elbe  iiiteressirten .  da  die  in  Frage  stehende  Linie  das  Ver- 
l'iiiduugsglied  ihrer  beiden  Hahnen  bildete  und  deshalb  ihr  /u- 
siaiidekoramen  von  wesentlicher  Bedeutung  für  sie  war.  Es  ct>n- 
stituirte  sich  denn  auch  IS'^ß  eine  besondere  Gesellschaft  für 
Augsburg-Nürnberg,  und  noch  in  demselben  Jahre  erhielt  diese  die 
Coneession.  Die  Actienzeichnungen  gingen  zur  Genüge  ein,  und 
IVd  des  Actiencapitals  war  bereits  eingezahlt  worden;  indes^ 
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macbte  sich  auch  bezflglich  dieses  Unternehmens  die  baldige  £nt- 

miithigung  des  Privatcapitals  für  Etsenbahmintemehmungen  geltend, 

so  <lass  die  (Tesellschaft  mit  dem  ihn^' n  noch  nicht  weiter  ge- 
diehen war,  als  Se.  Majestät  Kiniig:  Lii<hv ig  I.  Allerhöchst  sich  zur 
Anslührung  der  ganzen  Linie  Hof-Nuniberg-Augsbur<r-Kin<lan  auf 
Staatskosten  entschloss.  Hiernnt  loste  sich  1841  die  (ics»11m  hatt 
wieder  auf,  die  hmh-  Augsburg  -  Nüi'uberg  aber  wui-de  als  Staate- 
bahn  1844/49  dem  Betriebe  übergeben. 


Bayerische  Ostbabuen. 

Während  der  Westen  nnd  Norden  des  bayerischen  Hanpt- 
ländercomplexes  sich  verhaltnissmässig  frühKeitig  eines  für  die 

lokalen  Ikzielning-en  der  grösseren  Städte  untereinander  schon  1853 
ausj^^ebiiutcu  Eisenbahnnetzes  erfreute,  entbelnte  der  östlich  von 
der  Tjinie  München-Nin  iiber«r-Bamberg-lIül  irele<rene  Thoil.  die  Pro- 
vinzen Niederba^ern  nnd  Oberi»falz,  noch  jeirliclien  Schienenweges. 
In  der  Absicht,  nunmehr  auch  diesem  reichgesegneten  Landestheil 
mit  deu  wichtigen  Städten  Passau,  liaudshut,  Regensburg  und 
Amberg  die  Vortheile  des  Kisenbahnverkehrs  zuzuwenden,  fasste 
die  Regierung  den  Bau  einer  Linie  München-Regensbnrg-^iümberg 
nebst  zwei  von  derselben  an  die  österreichische  Grenze  auf  Passaa 
im  Süden  nnd  Fürth  im  Norden  abzweigenden  FlQgelbahnen  ins 
Auge  nnd  Hess  auch  die  generellen  Vorarbeiten  zu  denselben  an< 
fertigen.  In  der  Befürchtung  jedoch,  dass  das  Staatsbudget  zu 
sehr  belastet  werde,  iiberliess  sie  die  Ausführung  dieser  Bahnen 
der  Privatindustrie,  crmuutt^rte  jedoch  das  l^rivatrcapitiü  zur  Be- 
tiieiligunir  an  dem  rnf<  rnelnneu  dmtli  dewalirunL'  einer  4\2pr<)- 
centigen  /insgaraiiiie  auf  die  Dauer  der  eisten  3-)  üetriebsjahre 
laut  (besetz  vom  P>.  März  185j;.  Die  hierauf  hin  unter  dem 
NauK'U  „Köidglich  privilegiite  Actiengesellschaft  der  bayerischen 
Ostbahnen''  gebildete  (iesellschalt  erhielt  unter  dem  12.  April  des- 
selben Jahres  die  Allerhikhste  Concession  zum  Bau  und  Betrieb 
der  oben  genannten  I^iiiien  auf  9ü  Jahre,  und  hierbei  überliess  die 
Regierung  die  ihrerseits  bereits  angefertigten  Vorarbeiten  käuflich 
der  Gesellschaft. 

Das  Anlagecapital  wnrde  auf  60  000  000  Gulden  in  Actien 
i  200  Gulden  festgesetzt,  und  es  erfreute  sich  das  allerdings  auf  die 
Ziussrarantie  gestützte;  Unternelunen  solches  Vertrauens.  (hi>s  iiber- 
haiipl.  nur  .'iOUihmki  (lulden  zur  <>tt"enl liehen  >nlis(  riplion  kamen, 
indem  .jöüüuüuu  Guhleu  bereite  vorher  gezeichnet  wai-eu. 
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Der  Länge  der  projectirten  Linien  mit  rund  450  km  und  der 
Höhe  des  ursprünglichen  Anlagecapitals  nach  war  dies  Unternehmen 
in  beiden  Beziehungen  das  ursprünglich  grusste  Privatbahnanter- 
nehm  e  u  1  )eutschlaTi  d  s . 

l>ie  Bauzeit  war  in  der  (Joncession  auf  7  Jahre  testgesetÄt, 

wurde,  obgleich  ccmcessionsgemäss  der  Unterbau  von  Anfang 
an  durchdrehend  für  zwei  Gleise  herzustellen  war.  die  2s.H.:  km 
lantre  Haiii»tbnhii  Mlinclien-Regensburg-Niiniberg-,  bei  P>röfinuiiir  der 
eristen  Theilstiecke  Miiiichen-T/andshut  am  5.  November  iööH,  in 
ihrer  granzen  Ausdehnung  1859,  der  Flügel  Geiseihüring  -  Passau- 
(ti-enze  gegen  OesteiTeich  94, ^  km  lang  1859 'GO  und  die  Schluss- 
«trei  ke  des  73. <•  km  langen  Flügels  Schwandort'- Kurth  -  Grenze 
gegen  Böhmen  am  15.  Uktober  IBfil  dem  Verkehr  übergeben,  so 
dass  das  ganze  Bahnnetz  mit  einer  in  KrstAnnen  setzenden 
Schnelligkeit  gebaut  woi-deii  ist.  Was  nun  die  Bedeutung  der 
einzelneu  Linien  betrittl,  so  ist  die  im  weiten  Halbkreis  von 
Möneheti  nach  Nürnberg  fahrende  Hauptbahn  für  den  Verkehr 
dieser  Wden  Städte  imterdiuuider  gegenüber  der  um  rund  70  km 
kürzeren  StaatotwhiUiDie  MQncben-Augsburg-Nfirnberg  werthlos,  sie 
sollte  vielmehr  die  reichen  Landschaften  Niederbayenis  and  der 
Oberpfalz  in  das  £äsenbahnnetz  ziehen  und  ihnen  die  Segnungen 
einer  zeitgeraissen  schnellen  nnd  billigen  Verbindung  mit  den  beideiv 
Hauptplätasen  des  l«andes  bringen.  TÄe  beiden  Flttgelbafanen  aber 
dienen  neben  gleicher  lokaler  Bedentung  dem  internationalen 
Verkehr,  und  in  dieser  Beziehung  ist  besonders  Geiselliöring-Passau 
von  höchster  Bedeutung.  Diese  Linie  findet  aof  der  Grenze  (bei 
Betriebswechsel  in  Fassau)  Anschluss  an  die  gleichzeitig  erbaute 
mid  1858/61  eröffnete  Österreichische  Linie  Passau-Wien  und  bildet 
in  Verbindung  mit  der  Hauptbahn  ein  Mittelglied  der  grossen 
Verkehrsstrasse  von  Wien  nach  Frankfurt  a.  M.  und  dem  Rhein. 
Schwandorf  -  Furth  -  Grenze  andererseits  (  mit  Betriebswechsel  in 
Furth)  fand  ebenfalls  schon  186-J  Fortsetzung  in  der  Böhmischen 
W  estbahnlinie  Furth-Prag,  und  hierdui  ch  wurde  der  grosse  Verkelu- 
aus  Böhmen  nach  München  und  dem  Rhein  auf  die  Linien  der  Ost- 
bahn gelenkt,  doch  musste  diese  den  letzteren  au  die  1871  neu 
eröffnete  Buschtiehrader  l^alnilinie  Prag-Comot4iu-K^rer  ;il)<i-eben. 

Bald  nach  viUlip^er  Krrti^stellnnfr  des  zuerst  iirojertirten 
Netze-«  criug  die  Gesellschaft  mit  <ltiu  Bau  einer  nicht  minder 
wichtigen  Linie  \>n\  es  war  dies  die  Bahn  von  Irrenlohe,  Station 
Acr  Hauptbahn  uurdlich  von  Schwandorf,  nach  Eger.  nebst  einem 
Zweig  ans  dieser  nach  Bayreuth.  Die  erstere  erbrai  litt;  bei  uU  ich- 
zeitiger  Ausführung  der  sächsischen  Ansclüussstiecke  Kger-Plauen 
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für  den  bedeutenden  Verkehr  von  Berlin  nach  München  gegen  die 
alte  Route  über  Hof  und  Nürnberg  eine  Abküi"/nns'  um  90  km. 
während  dio  Zweirrlinie  Weiden  -  Bayrcntli  allerdings  rmr  mehr 
lokalen  Interessen  Jitn  bnung-  trug.  Hierliei  ist  zu  bemerken,  dass 
auch  die  auf  Iwdimisches  Gebiet  entfallende  Endsti-ecke  der  Egerer 
Linie  seitens  der  OstbahnEfPsellseiiaft  zur  Aue?führnnj2:  kam.  ^Ut 
Concession  von  Avnrde  die  Theilstreeke  Ineniohe- Weiden  und 

die  Zweigbahn  W  eiden  -  Bayreuth  zusammen  U7,7  km  lang  bereits 
18ö3  und  die  Reststrecke  Weiden -Efi^er  59.»  km  lang,  bei  «rleich- 
zeitiger  Eröffnung  der  süi  hsi.scheii  Ansclilussbahn.  1864/05  dem 
Verkelir  überi;:eben.  Diese  l)eiden  Linien  konnten  noch  mit  dem 
Rest  des  ursprünglichen  Auiagecapitals  von  lüüOUüUO  (Juldeii  her- 
gebtellt  werden,  ein  Beweis,  mit  welcher  Umsicht  und  Vorsicht  von 
Anfang  an  die  Gesellschaft  gehandelt  hat 

Bei  der  ersten  Projectiruug  des  Netzes  waren  bezüglich  der 
Wahl  der  Linie  zunächst  die  lokalen  Interessen  der  wichtigeren 
Stftdte  massgebend  gewesen,  und  es  hatten  sich  hierdurch  für  den 
Durchgangsverkehr  allerdings  nicht  unbedeutende  Umwege  heraus- 
gebildet. Diese  durch  zweckentsprechende  Linien  abzubauen, 
wurde  die  sp&tere  Aufgabe  der  Gesellschaft,  und  demgemfiss  kenn- 
zeichnen sich  in  der  Geschichte  der  Ostbahnen  zwei  Perioden;  die 
erste,  dem  Bau  der  flauptfinien  unter  Berüdcsichtigung  der  wichti* 
geren  StSdte  dienend,  findet  mit  Eniffnung  der  Ldnie  Irtenlohe- 
Eger  in  1665  ihren  Abschluss,  die  zweite  ist  dem  Bau  von  Ab- 
kiliznngslinlen  im  Interesse  des  Durchgangsverkehrs  gewidmet. 

Die  wichtigste  solcher  Abkttrzungslinien  ist  die  directe  Linie 
Nflmberg-Bogensbnrg  ttber  Feucht  und  Keumarkt  im  Interesse  des 
directen  Verkehrs  Nürnberg -Passan -Wien  zur  Abschneidung  den 
weiten  Bogens  über  Schwandorf  um  circa  «39  km  und  speciell  ver- 
anlasst durch  das  Concurrenzproject  dei-  «»sterreichisclien  Kaiser- 
Franz-Josefbahn  Wien-Budweis-Pilsen-Eger.  Die  bayerische  Linie 
wurde  mit  Conc«'ssion  von  1869  im  Jahre  1870  in  Angrift' genommen 
und  100,6  km  lanL'  1871/73  erötfuet. 

Eine  weitere  Abkürzung  fiir  denselben  Verkehr  erbrachte  die 
ebenfalls  1869  concessionirte  und  18 7. 5  eröffnete  16,>  kui  lange 
Linie  Sünching  -  Straubinsr.  durch  welche  der  Winkel  bei  (leisel- 
hönng  abgeschnitt*  n  w  urde.  Straubing  ist  von  Geiselhöring  aus 
die  ei*ste  Station  der  altt'ii  Strecke  in  Riehtung  auf  Passau,  und 
äüuching  tlie  trste  in  Richtung  auf  Nürnberg. 

Die  Linie  München  -  Nürnberg  erhielt  eine  Abküi"7un<;  durch 
den  Bau  der  gleichfalls  eoncessionirten  Linie  von  Nonffdnn 

nach  Obertiaubling  bei  Begeusbuig,  indem  hierdui'ch  der  W  inkei 
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der  alten  Hauptbahn  bei  Geiselhöring  vermieden  wurde;  diese 
31,1  km  lauge  Neubauätrecke  ist  1873  dem  Verkeki-  übergeben 
worden. 

Ferner  baute  die  üesellsclinft  im  lokalen  lutejej>8e  der  be- 
triebsamen Stadt  Tirschenreuth  und  der  in  der  Nähe  liegenden 
Eisensteirifriuben  unter  Merfrabe  des  zum  Grunderwerb  und  zu  den 
Erdarbeiten  erforderliehen  ( 'a]»italbptrn<^es  in  Höhe  von  G2000  Gulden 
stiitiius  der  genannten  Stadl  mit  Coucesiision  von  1870  eine  Vieinal- 
bahn  von  ihrer  Station  Wiesaii  (zwischen  Weiden  und  Eeer)  östlich 
nach  der  genannten  Stadt,  und  es  wurde  die  11  km  lange  Strecke 
1872  eröffnet. 

Hiermit  sdiliesseu  die  seitens  der  Gesellschaft  vor  dem  Ueber- 
gang  der  Ostbahueu  an  den  Staat  im  Jaliie  1875  dem  Betriebe 
übergebenen  Linien;  in  Bauangriff  nahm  sie  noch  zwei,  die  aber 
erst  unter  königl.  bayeriacher  Staatsrerwaltang  fertig  gestellt 
irarden.  Es  waren  dies:  Weiden -Vilseck- Neukirchen,  LetutereB 
Station  aa  der  alten  Linie  B^nsbiirg-Nürnberg,  zur  Abkttrzang 
des  Weges  Yon  Nfkmberg  nach  Eger.  Dieselbe  wurde  1869  con- 
cessionirt»  1878  begonnen  und  1875,  jedoch  erst  nach  Verstaat- 
lichnng  der  Ostbahnen,  erGShet.  Die  andere  von  der  Gesellschaft 
noch  in  Angriff  genommene  Linie  galt  der  Herstellung  eines  neuen 
Anschlusses  an  das  böhmische  Bahnnetz  in  Sichtung  anf  Pilsen. 
Es  war  dies  die  Linie  von  MÜhldorf,  Station  der  gleichzeitig  pro- 
jectirten  bayerischen  Staatsbahn  München-Simbach,  über  Landau  aJsar, 
FkttUing,  Deggendorf  bis  zur  böhmischen  Grenze  vor  Eisenstein  in 
Bichtang  auf  Pilsen.  Diese  Linie  erschliesst  den  besonders  holz- 
reiehen  östlichsten  District  des  Königreichs  Bayern  und  war  als 
Mittelglied  einer  Route  aus  Böhmen  und  dem  uordösüicben  Deutsch- 
land nach  Tirol  und  Italien  gedacht  worden.  Der  nördlich  der 
Donau  gelegene  Theil  derselben  liegt  auf  dem  Bayerischen  Wald- 
gebirge und  ist  deshalb  auch  unter  dem  Namen  Bayerische  Wald- 
bahn bekannt.  Zu  der  südliclien  Theilstrecke  Mülildoif  -  Landau 
erhielt  die  (Te;>ellschaft  bereits  186D  die  Concession,  die  nördliche 
Theilstrecke  dagegen  wurde,  da  es  hier  der  Wahl  zwischen  zwei 
Concurrenzprojecten  galt,  erst  1872  concessionirt.  In  der  Con- 
cession dieses  nördlicben  Theils  war  die  Genehmigung  zum  Ankauf 
der  beieits  1866  erööneten  selbstständigen  Privatbahn  Platthug- 
Deggendori  mit  enthalten,  welche  bereits  seit  1.  August  1867  im 
pachtweisen  Betriebe  dei-  Ostbahn  gestanden  hatte.  Der  Kauf- 
vertrag wurde  noch  seitens  der  <  iesellschaft  ab^^eschlosstiu,  aber 
erst  1877  bei  Eröftnun«:  der  W  aldbahn  jenseits  Deggendorf,  also 
nadi  Vei'staaÜichung  der  Üstbahnen,  perfect. 

15 
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£ndlick  erhielt  die  Qesellschalt  noch  1874  die  Concesalon 
zum  Bau  der  Strecke  Landshut-Landatt  behufs  directer  Yerbindnng 
der  eben  behandelten  Waldbahn  mit  ihrer  eigenen  Linie  nach 
MOnchen,  indesa  befand  aich  diese  Linie  bei  Uebergang  des  Unter- 
nehmens an  den  Staat  noch  im  Stadium  der  speciellen  Vorarbeiten. 

Das  zu  der  Vicinalbahn  Wiesaii  -  rirschenreuth  seitens  der 
Gesellschaft  eif orderliche  Anla^ecapital  konnte  gleichfalls  noch  uns 
dem  letzten  Rest  des  ersten  Anlat^ecapitals  von  600<m)00u  liiüdeu 
bestritten  werden.  Das  m  den  anderen  ueiieu  Linien  der  zweiten 
Periode  war  auf  rund  47üOOO0ü  Gulden  veranschlagt,  und  für 
diese  Summe  übernahm  der  bayerische  Staat  mit  Gesetz  von  1869 
eine  ebenfalls  4VtProcentige  Zinsgarantie  bis  1904;  auch  wurde 
hierbei  die  Zinsgarantie  fftr  das  erste  Actiencapital  bis  zu  demselben 
Zeitpunkte  ausgedehnt.  Von  dem  fUr  die  neuen  Linien  privilegirten 
Anlagecapital  wurden  20000000  Gulden  durch  Verausgabung  von 
Actien  IL  Emission  aufgebracht,  w&hrend  der  weiter  erforderlidie 
Betrag  durch  allmähliche  Ausgabe  von  4 procentigen  Pr.-Obli- 
gationen  je  nach  Bedarf  rtüssiu  i;emacht  werden  sollte.  Bis  zur 
Verstaatlichung  des  I'iiternelnnens  waren  solche  im  Beti*age  von 
23214100  Gulden  zur  Ansg-alie  gelangt. 

Die  Zinsgrarantie  brauchte  nie  in  Anspruch  genommen  zn 
werden;  da  jedoch  nacli  den  Vereinbarungen  über  diese  der  Staat 
als  Gegenleistung  für  die  übernonnnene  Garantiepflicht  an  dem 
lieingewinn  des  I^nteruehmens  bedingungsweise  participirte  und 
ihm  in  Wirklichkeit  auch  fitst  alljährlich  derartige  Superdividenden 
zugeflossen  sind,  so  mögen  die  bei'egten  Bestimmungen  in  Folgendem 
hier  Platz  finden.  Die  etwa  erforderlich  werdenden  Staatszuschflsse 
sollten  einer  2V,pi'ocentigen  Verzinsung  und  der  Bückzahlnng  aus 
dem  Jahresreinttberschuss  des  Unternehmens  über  4'/^  unterliegen 
derart,  dass  die  Hälfte  «lieser  Ueberschüsse  über  1'  ., zui*  Ab- 
■  tragimg  der  rückständigen  Zinaeu  und  der  Capitalsscbuld  zu  ver- 
wenden wiire.  die  andere  Hälfte  aber  der  Gesellschaft  zur  Erhöhung 
der  Divi<leii([i  nher  4'  ^,  "V„  verbliel).  Nach  vollij^'er  Tilgung  der 
i^twaigen  8taatszuschüsse  nebst  Zinsen  resp.,  wie  es  in  Wirklich- 
keit gewesen,  wenn  solche  überhaupt  nicht  eiforderlich  geworden, 
sollte  der  Stiiat  bei  einem  .Tahresreinüberschuss  zwischen  öVs  und 
GVfi  %  des  begebenen  Anlagecapitais  '/s  %  des  letzteren,  bei  einem 
solchen  von  ö'/g  bis  7%:  bei  über  7  bis  8%:  VtVo  «nd 

bei  einem  Reinüberschuss  ttber  S%  die  Hälfte  des  Mehlbetrages 
aber  6%  erhalten. 

Aus  der  Concession  sei  an  dieser  Stelle  gleich  noch  erwfthnt, 
dass  der  Staat  berechtigt  wai-,  nach  Abiauf  der  Gai-auUezeit  die 
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B«lm  kftof lieh  zu  erwerben  und  zwar  gegen  Zahlung  des  durch- 
schnittlichen ActienbGreencoorses  der  letzten  10  Jahre,  in  Minimnin 

aber-  des  gesammten  von  dei*  Eegierun^  genehmigten  Bau-  und 
üänrichtungscapitals,  und  unter  Ueberlassung  des  Reinertrages  aus 
dem  Ablüsung^hr  an  die  GLsellschaf^  Mit  Ablauf  der  99  jährigen 
Conceasionsdauer  sollte  das  Becht  zum  Betriebe  erlöschen,  der 
GeseUscbaft  aber  ihr  gesammtes  bewegliches  und  unbewegliches 
Eigentham  verbleiben. 

Was  nun  die  Entwickelung  der  Verkehrsverhältnisse  betrifft, 
•<o  war  und  blie!)  die  Gesellschaft  bezüglich  des  Lokalverkehrs  der 
Pi'oviuzen  Niederbayeni  und  überptäiz  ohne  Conen nenz,  dagegen 
hatte  sie  betreflfs  des  Durchgangsverkehis  von  Anlaiig  an  mit  den 
bayerischen  Staatsbahnlinien  und  später  auch  mit  der  Linie  Wien- 
Eger  der  Buschiiebrader  Bahn,  sowie  rücksichtiich  des  Gesammt- 
verkelirs  auch  mit  der  durch  die  Donau  und  den  Ludwit^scanal 
vermittelten  Schitifahrt  zu  kumi  i«  ii  Die  Provinz  Niederbayern, 
besonders  deren  südöstlicher  Theii,  bildet  mit  st-iiiem  voi*züglichen 
Ackerbau  die  Kornkammer  Bayerns,  das  nördlich  der  Donau  ge- 
legene Bayerische  Waldgebirge  zeichnet  sich  diircli  llolzreichthura 
luid  betleutende  Viehzncht  aus.  Die  Provinz  01)er|»falz  ist  weniger 
fruchtbar,  d<jcb  ist  auch  liici-  in  den  Hachen  Gegenden  die  Viehzucht 
entwickelt.  In  Kiederbayern  wird  Graphit  imd  Porzellanerde,  iu 
der  Oberpfalz  Eisenerze  und  Ocker  gewonneU)  auch  ist  bier  die 
Glas-  und  Hüttenindustrie  von  hoher  Bedeutung.  Die  Umgegend 
von  Hersbrocky  bereits  in  Unterfranken,  aber  noch  im  Gebiet  der 
üstbahnen»  an  der  alten  Hauptlinie  gelegen,  ist  einer  der  Mitteln 
punkte  des  bayerischen  Hopfenbaues.  Hieniacb  erscheinen  als 
Hanpttransportartikel  im  Gfiterverkebr  Getreide,  Holz  und  Steine 
sowie  in  Einfuhr  Kohlen.  Der  Gftterverkehr  hat  stets  die  bei 
Weitem  grOsste  EinnahmequeUe  der  Ostbahnen  gebildet,  um  so 
mehr,  als  der  Osten  Bayerns  der  relativ  am  wenigsten  bevölkerte 
Theil  des  Königreichs  ist. 

Das  Bechnungsjahr  umfasste  in  Anlehnung  an  das  bayerische 
Etatsjahr  asunächst  die  Zdt  vom  1.  Oktober  des  laufenden  bis  zum 
SO.  September  des  folgenden  Jahres,  wurde  dann  aber  vom  1.  Januar 
1868  ab  auf  das  Kalenderjahr  veiiegt. 

Der  Verkelir  gestaltete  nnd  entwickelte  sich  von  Anfang  au 
so  günstig,  dass  die  staatliche  /in  l- trautie,  wie  schon  gesagt,  nie 
m  Anspruch  genommen  zu  werden  brauchte.  Die  finanziellen  Re* 
soltate  lassen  sich  am  besten  aus  den  zur  Vertheilung  gekommenen 
Dividenden  erkennen,  nnd  es  stellten  sich  dieselben  für  die  einzebieu 
Jahre,  wie  folgt: 

Digitized  by  Google 


—    22«  — 


pro  1861/62  1862/63  1863,  G4  1864/65  1865/66  1866/67  1H68  1869 
5  5  5         o-r,        6         7       Vu  vu% 

pro    1870    1871    1872    1873    1874  |  .     ^  ...... 

Der  Rückgang  von  1871  zu  1872  wai-  die  Folge  einer  be- 
deuteuddu  Verringerung  der  Einnahmen  bei  gleichzeitig  absoluter 
Vermehrung  der  Betriebsausgaben,  der  Rückgang  in  1873  dagegen 
erklärt  sich  daraus,  dass  die  lialbjährlichen  Zinst^n  der  .\ctien 
11.  Emission  mit  2\/^'^\,  lit  ieits  aus  den  Betriebseinnahmen  zu  be- 
streiten waren,  mid  der  in  1874  endlich  dadurch,  dass  die  Vei- 
zinsnufr  der  begebenen  Pr .-Obligationen  nunmehr  ffleichlalls  auü  den 
Betriebseinnahmen  zu  erfolgen  hatte  und  die  zweite  Actieiiemission 
ebenfalls  voll  an  der  Dividende  theilnahni,  die  neuen  Abküiy.iincrs- 
linien  aber  zunächst  keinen  \'erkelirs7jnvaelis,  \v(dd  aber  eine  Er- 
höhung dür  Ausgaben  erbrachten.  Die  Betriebsausgaben  hatten 
sich  in  den  ersten  Jahren  äusseret  günstig  gestellt,  stiegen  in 
1870  auf  42,5 ''o,  betrugen  1872  und  1873:  ö2%.  in  1874 
aber  60 'Vo  der  Bruttoeinnahme,  /.nmeist  dai  tiiu,  weil  neu  erülfnete 
Strecken  in  den  ersten  Jahren  stets  besonders  hohe  Ausgaben 
verursachen. 

Im  Interesse  des  Landes  und  zur  Beseitigung  der  beide  Bahn- 
comylexe  (das  der  Staat»-  tind  das  der  Ostbahnen)  scbftdigenden 
Goncnrrenz  wurde  1874  aus  dem  Kreise  der  bayerischen  Kammern 
heraus  der  käufliche  Elrwerb  der  Ostbahnen  seitens  des  Staats  be- 
antragt, und  es  gelangten  die  darüber  gepflogenen  Verhandlungen 
dahin  zum  Abschluss,  daas  die  erstei-en  laut  Gesetz  vom  15.  April 
1875  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  10.  Mai  desselben  Jahres 
in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  fibergiiigen,  worauf  sich  die 
Gesellschaft  auflöste.  Dem  Staat  fielen  hierdurch  zu:  769  km  im 
Betrieb  stehender  Linien»  206  km  im  Bau  begriflfener  Linien  nebst 
den  vorhandenen  Betriebsmitteln,  an  baarem  Bestand  im  Banfonds 
9626511  Oulden,  und  an  anderen  Fonds  3942  139  Gulden. 

Der  Staat  zahlte  för  jede  Actie  I.  Emission  &  200  Gulden 
420  Mk.  und  fBr  jede  Actie  H.  Emission  ä  200  Gulden  410  Mk., 
und  zwar  die  vollen  Hundertmarkbeträge  in  4procentigen  Staats- 
obligationen, den  flberschlessenden  Betrag  aber  baar.  Sonach 
stellte  sich  der  Kaufpreis  für  den  Staat  im  Ganzen  fttr 

60000000  Gulden  in  Actien  I.  Emiuton  =  120O0O0ÜO  Hk.  in  4proc  SUatiobllg. 

uud         ütMHUMM)   ..    baar.  und  für 
2U  ÜUO  OUU  Ottldf»  in  Actien  II.  Kmission  =  4(m  k  k  h  ii  k  i       in  4  proc  Stnntfloblig. 

und        luooi.HK)   ..  baar 

Snmma  167  000  000  Mk. 
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Anfiserdem  fibemahm  er  die  bereits  begebenen  4V2ProGentjgen 
Pr.-Obligationen  im  Betrage  von  28  249 100  Gulden  als  Staatseisen- 
bahnschnld  mit  gleichem  Zinsfuss  und  zunächst  unter  Beibehaltung 

der  Bestimmungen  Uber  die  Tilgung  jener. 

Vorläufig  blieben  die  Ostbahnen  als  eine  besondere  Verwaltung 
in  sich  unter  einer  ..k  iiiL liehen  Abtheilung  für  den  Betrieb  der 
Ostbahnen"  vereini<rt.  wurden  al)er  am  1.  Januar  1876  völlig  mit 
den  alten  Staatshahiien  ver-chmulzeu.  iunerball)  deren  \'er\valtung 
sie  zu  den  Oberbalmaiutäbezirkeu  Kegeusbui'g,  W  eiden  uud  >kürn- 
berg  gehören. 

Aachdeni  f^fifens  der  Staatfregieruntf  1879  Mmfs  Herab- 
minderung  des  Zmsfusses  der  Umtamch  der  4\'f  procentUjen  Pr,' 
(Migationen  in  dprocenHge  Eisenbahnatüeihe  in  JReichstcähnmg 
angeMenf  wurden  die  nicht  umgetauschten  1^',-ObUgatianen  per 
HL  Dez&tdter  1879  gekündigt,  und  es  giebt  nach  deren  VmtanRch 
resp.  Ehddsung  keine  bayeriti^hen  OHtba]in*Papiere  mehr. 


Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

¥vlt  den  Verkelir  zwischen  Berlin  und  Leipzig  einerseits  uud 
Frankfurt  a.  M.  andererseits  war  durch  Fertigstellung  der  Main- 
Weserbahn  Cassel -Frankfurt  a.  M.  18d2  eine  ununterbrochene 
Schienenverbindung  geschaffen  worden,  an  der  die  karfürstlich 
hessische  Regierung  in  der  Main- Weserbahn  ab  OuntershaoBon  mit 
128  km  betheiligt  war.  Um  diesen  Verkehr  auf  längere  Linie  f&r 
sich  zu  gewinnen  und  gleichzeitig  dem  südöstlichen  Theile  ihres 
Landes  eine  Eisenbahnverbindnng  zu  geben,  beschloss  die  Regiemng 
1860  den  Bau  einer  Fj'senbahn  von  Bebra.  Station  der  Hessischen  Nord- 
bahn, über  Fulda  nach  llauan  an t  Staatskosten,  wodui-ch  sich  der  kur- 
tnrstlich  hessische  Antheil  an  dem  in  Rede  stehenden  Verkehr  auf 
143. .1  km  erhöhte,  während  die  Oesammtstrecke  um  72  km  gekürzt 
wurde.  Zur  Ausführunp:  dieser  143,0  km  langen  Bahn,  deren  Au- 
lagecapital  auf  35  289  000  Mk.  veranschlagt  war.  nahm  die  Re- 
gierang nach  Zubilligung  des  Landtages  von  1S()3  eine  4procentige 
Anleihe  von  80000000  Mk.  auf  und  begann  den  Bau  in  demselben 
Jahr,  doch  wurde  bis  zur  Einverleibung  des  Kurf&rstenthums 
seitens  des  Kdnigreicbs  Preussen  1866  nur  die  ld,4  km  lange 
llieilstrecke  Bebra-Hersfeld  am  22.  Januar  1866  eröffnet,  die  ganze 
Bahn  aber  erst  als  preussische  Staatsbahn  1668  fertiggestellt. 
Dittelbe  wurde  zunächst  bei  Uebernalime  zusammen  mit  der  vom 
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preiissischen  Staat  verwalteten  Hessischen  Nordbahn  Gerstungen- 
Bebra-Cassel-Carlshafen  der  königlichen  Direction  in  Cassel  unter- 
stellt, deren  Sitz  per  1.  April  1874  nach  Frankfurt  a.  M.  verlegt 
wnrde.  Das  Weitere  Aber  diese  Bahn  ist  unter  den  preussischen 
Staatsbahnen  behandelt,  doch  mOge  hier  noch  gesagt  sein,  dass  der 
mehrerwähnte  Durchgangsverkehr  sich  m  hoher  BlUthe  entwickelte, 
w&hiend  der  Lokalverkehr  gering  blieb. 


Bergisch  •  Mftrkische  Eisenbahn« 

Die  1844  mit  der  nm*  57,?  km  langen  Strecke  Dortmund- 
Elberfeld  gegründete  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn  hatte  sich 
durch  £rwerb  angrenzender,  vorher  selbstständig  gewesener  Eisen- 
bahnuntemehmungen,  und  zwar  der  Düsseldorf- Elberfelder,  der 
Prinz-Wilhelmsbahn,  der  Aachen-Dftsseldorfer,  der  BuhrortpOrefeld- 
Kreis  Gladbacher,  der  Prenssisch-NiederlUndischen  Verbindungsbahn 
und  der  Hessischen  Nordbahn,  sowie  durch  umfangreiche  Neubauten 
ihrerseits  zum  zweitgrössten  Eisenbahnprivatuntemehmen  Preussens 
und  Deutschlands  in  einer  Gesammteigen thumsl&nge  von  1379  km 
entwickelt. 

Hierzu  kamen  noch  die  Paclitstrecken  von  der  ehemaligen 
preussiscli-kurhessisi  lien  (rrenze  bei  Haueda  bis  W'arburg  4,ii  km, 
von  der  preussisch-liolländischen  Grenze  bei  ivaldenkucheii  bis  Venlo 
2,97  km;  von  Bismark  bis  Winterswyk  57,64  km  und  von  Bocholt 
nach  Winterswyk  17,7  km  lang.  Die  Linien  des  Unternehmens 
reichten  sonach  von  Aachen,  Bleyberg,  Dalheim  und  Yenlo  bis 
Hamm,  Holzminden,  Gerstungen,  Siegen  und  Deutz  und  vermittelten 
somit  den  Verkehr  zwischen  den  preussischen  Bheinlanden  und 
Belgien  sowie  Holland  und  zwischen  diesen  L&ndem  und  Berlin, 
wie  sie  auch  das  Kohlenrevier  der  Buhr,  das  der  Worm  bei  Aachen 
und  das  erzmlche  Sieggehiet  beherrschten. 

Noch  ehe  Rteidiensun  seine  Locomotive  derartig  vervollkommnet 
hatte,  dass  sie  als  die  fortbewegende  Kraft  auch  für  andere  als 
nur  Bers'werkybalinen  anwendbar  schien,  zu  einer  Zeit  also,  wo 
man  znnächft  norli  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  mit  Plerden  iui 
Auge  hatte,  war  bereits  von  Elberfeld  und  Barmen  iiu  Interesse 
ihrer  Industrie  die  Anlage  einer  Eisenbahn  aus  dem  Kulirkohlen- 
revier  nach  diesen  Städten  angestiebt  worden;  die  darauf  bezüg- 
lichen Anträge  an  die  Behörden  scheiterten  aber  aus  Gründen, 
welche  wir  anf  Seite  102  des  Buches  nfther  erörtert  haben.  Der 
zweite  Anlauf  zur  Herstellung  einer  derartigen  Eisenbahnverbindung 
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wurde  \m  Jahre  1635  genommen;  er  bezog  sich  aof  das  Project 
Elberfeld-Witten  a.  d.  Rnhr,  auch  hatte  sich  hiersu  schon  eine  Ge- 
seUschafl  gebildet,  dieselbe  musste  sich  aber  nnverricbteter  Sache 
wieder  auflösen. 

Die  neue  GeseUsehaft^  der  es  verg^üimt  war,  das  Unternehmen 
zn  gründen  und  zu  seiner  hohen  Machtentfaltung  zu  biingen, 
bildet*  sich  1843  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Elberfeld  be- 
hnfs  l'j-bauiiiif^  einer  BahTi  von  Elberfeld  über  Hnprnn  und  Witten 
iiacli  Dortmund,  welche  zunäclist  da«  Rnlirkolikupi'biet  südlich 
liaukirt  und  dann  dasselbi;  unter  einem  recliten  Winkel  von  Süden 
nach  Norden  dnrclibricht .  Zufolge  Concession  vom  12.  Juli  1844 
begann  der  Bau  noch  in  demselben  Jahre,  und  es  wurde  die  erste 
TheOstrecke  Elberfeld -Schwelm  am  0.  Oktober  1847,  die  ganze 
37,7  km  lange  Bahn  aber  am  20.  Dezember  1848  eröffnet,  auf  der 
Strecke  Scbwelm- Dortmund  dw  Personenverkehr  jedoch  erst  am 
0.  MftrK  1S49  mngef&hrt. 

Das  Grundcapital  war  auf  12000000  Mk.  in  8t.-Actien 
k  300  Mk.  mit  znn&chst  A%  Banzinsen  festgesetzt  und  eroittirt 
worden.  Hiervon  hatte  der  preussische  Staat  in  Anbetracht  der 
hohen  Wichtigkeit  des  Unternehmens  bezüglich  der  Erschliessung 
und  Hebung  der  reirlien  Kohlenlager  des  Ruhrgebiets  3  OOouon  Mk. 
nbfmnmnien  und  dal)ei  auf  Dividenden  seinerseits  verziclitet,  weini 
aus  dem  Beinert  rage  (U-s  laufenden  Jahres  aui"  die  Privatactien  i>ro 
rata  der  Beträiie  nicht  mehr  als  3'/j%  Dividende  entfallen  soUten. 
Dieser  Verzicht  sollte  indess  aut  hören,  wenn  nach  Ablauf  der  ersten 
zehn  Betriebsjahre  fünf  Jahre  hintereinander  der  Reinertrag  min- 
destens 4  "/o  für  das  gesammte  Actiencapital  ergeben  hätte.  Dieser 
Veizicht  mosste  den  Heinerträgen  gemäss  bis  incl.  1857  aHjtthrlioh 
eintreten,  wurde  dann  aber  hinfällig,  da  bis  1871,  also  15  Jahre 
hinduich,  stets  Dividenden  ttber  dVs  ^  ^%  erzielt  wivden.  Znr 
völligen  Fei-tig-stellung  und  besseren  Ausrüstung  der  Stammstrecke 
sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  wuiden  mit  Privileg  von 
1H48.  1849,  1850  und  1855  öprocentige.  später  aber  auf  4',,^  % 
conveitirte  Anleihen  im  Osammthetrage  von  10  200  000  Mk.  auf- 
genommen. Hiermit  stellte  sicli  das  A?dagetapital  für  diese  erste 
Linie  auf  22  200  00ii  Mk.,  mithin  für  1  km  auf  384  748  Mk.  1850 
übeniahm  der  [irenssisrhc  Staat  auf  Antrag  der  Gesellschaft  IVu-  die 
Dauer  von  zunächst  zehn  Jahren,  dann  aber  fortdauenid  Verwaltung 
and  Betrieb  der  Bahn  k  conto  der  Oesellschaft  nnd  gab  derselben 
eine  besondere  kOnfgUche  Direction  mit  Sitz  in  Elberfeld. 

Trota  der  hohen  Bestimmang  der  Bahn,  trotz  der  Ergiebig- 
keit der  Kohlenwerke  nnd  der  reich  entwickelten  Indastrie  ihrer 
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drei  Hauptstationen  Elberfeld,  Barmen  und  Dortmand,  und  obgleich 
sie  Ton  Anfang  an  in  Dortmund  an  die  Köln-Mindener  und  in  Elber- 
feld an  die  Dttsseldorf-Elberfelder  Bahn  Anschloss  gehabt  hatte, 
war  die  Bentabilitftt  in  den  ersten  Jahren  doch  eine  sehr  geringe. 
Deshalb  richtete  sich  das  Bestreben  der  Gesellschaft  daranf ,  die 
reichen  Transporte  anf  längere  Linien  f&r  sich  zu  gewinnen ,  nnd 
sie  baute  hinfort  zn  diesem  Zweck  nene  Strecken  selbst,  resp.  er- 
warb bereits  bestehende  Eisenbahnnnteniehnnmgen  für  sicli.  Ihrer- 
seits baute  sie  mit  Concession  von  1S53  die  Strecke  Dortmuiid- 
Soest  mit  Anschluss  an  die  West  talische  Eii>enha]in,  53,9  km  lang, 
1855  eröffnet,  mit  Cüucession  von  H56  die  Kühr -Siegbahn  von 
Station  Herdecke  ihrer  Stammstrecke  nach  Siegen  zur  wechsel- 
seitigen Abfulir  der  Kohlen  in  das  au  Erzen  und  Hüttenwerken 
reiche  Siegrevier  und  der  dortigen  Erzeugnisse  nach  Norden, 
106,s  km  lang,  1859/dl  eröffnet,  mit  Ooncession  von  1858  von 
Dortmund  ttber  Bochum-Essen-Mftlheim  a.  JEluhr  —  in  Gabel  nach 
Doisburg  und  Oberhansen,  mit  Zweigen  nach  Witten,  nach  Laer 
und  nach  Dahlhausen  zur  Erschliessung  des  mittleren  nnd  west- 
lichen Theils  des  Kohlenreviers  nnd  zum  Anschluss  nach  dem 
Rhein  und  Holland,  G8,i  km  lang,  1860  63  eröffnet  und  1867  um 
weitere  4,4  km  \  on  Duisburg  bis  an  das  Rheinufer  bei  Hochfeld 
vorgetrieben.  Sie  baute  ferner  mit  Ooncession  von  1861  eine 
/wpio-balni  aus  der  Kühr  -  Siegbalin  nach  der  indiistripi-eiclipn  und 
Bergbau  auf  Galmei,  Blei  und  Schwefelkies  beLreibcudcu  St^uU. 
Iserlohn,  5,r,  km  lang,  1864  eröffnet,  mit  Concession  von  1862 
Hengstei-Hohswickede  zur  Verbindung  der  Ruhr  -  Siegbahn  mit  der 
Liuie  Dortmund-Soest  behui's  Abschneidung  des  Winkels  bei  Dort- 
mund für  die  Transporte  nach  Nordosten,  17,6  km  lang;  1867  er- 
öffiiet.  Zu  diesem  letzteren  Bau  wurde  die  Gesellschaft  durch  das 
Auftauchen  eines  Concurrenzprojectes  Hagen-^oest,  sowie  durch  die 
Absicht  veranlasst,  in  Gemeinschaft  mit  der  braunschweigischen 
Bahn  durch  Ban  von  Abktirznngslinien  eine  der  nördlichen  Route 
über  Braunschwuitr  -  Hannover -Minden  concurrenzfähige  Route  für 
den  Verkehr  von  Berlin  und  Lei]izi*r  uacli  Köln  herzustellen. 

Weiterhin  baute  sie  mit  (  oncession  von  1863  von  Unna, 
Station  ihrtT  Dortniund-SoesU-r  l.iuie,  nacli  deui  au  Industrie  und 
Gewerbe  reichen  Hamm,  18,4  km  lang,  1866  eröffnet,  mit  Concession 
von  demselben  lahre  von  Haan,  Station  der  inzwischen  erworbenen 
Düsseldorf-Elberfelder  Bahn,  nach  Deutz  (um  die  rheinische  Metro- 
pole Köln  in  ihr  Netz  zu  ziehen  und  zur  weiteren  Abkürzung  der 
schon  oben  erwähnten  zu  schaffenden  Berliner  Ooncurrenzroute), 
32,5  km  lang,  1867/71  eröffnet,  nnd  aus  dieser  Strecke  heraus  mit 
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Ceocession  von  1864  eine  Zweigbahn  nach  dem  bekannten  Solingen, 
i),«km  lang,  1867  erOffaet,  sowie  desgleichen  mit  Coneeasion  von 
1667  fiber  BergiBch- Gladbach  nach  Bensberg,  zur  Erschliessung 
iler  Bleibergwerke  und  Kalksteinbrüche  daselbet,  13,«  km  lang, 
1868/70  erdffiiet 

Desgleichen  baute  sie  mit  Coneeesion  von  1864  aus  der  Linie 

Doitmuiid  -  Duisburg  heraus  eine  Zweigbahn  nach  dem  Rheinhafen 
Hukrort,  von  wo  mittelst  Dampftrajects  Verbindung  mit  den  links- 
rheinischen Linien  bereits  bestand,  11.3  km  lang.  18157  enirtnet, 
mit  Concession  von  1865  von  Rittersliausen  bei  Barmen  iiber 
Uanep  nach  Remscheid,  ijetzteres  Haupt labiikationsort  Deutsch- 
i&ads  für  Kleineisenzeug,  17,5  km  lang,  1868  eröffnet,  mit  Con- 
oession  von  isno  die  eigentliche  Euhrthalbahn  von  Mülheim  a.  Enhr 
öbor  Kettwig-Kupferdreh-Dahlhaosen-Hattingen-Herdecke  —  unter 
Benutzung  der  schon  vorhandenen  Strecke  Knpferdreh-TJeberrabr 
(Theil  der  frftheren  Prinz-Wilhelmsbahn)  —  mit  Zweigen  von  Kettwig 
nach  Dflsseldorf ,  von  Hfilheim  nach  Styrum  und  von  Dahlhansen 
nach  Laer;  femer  die  Bahn  von  Schwwte  an  der  Strecke  Hengstd- 
Holzwickede  über  Anisberg  nach  Warburg  resp.  Cassel  mit  Zweig 
nach  Menden  :  diese  24().i  km  langen  Neubaustrecken  wurden  lH()9/  7(j 
eröffnet.  Nach  Cassel  baute  die  Gesellschaft  nicht,  selbst.  (la<regen 
nahm  sie  für  ihre  Rechimna:  die  Hessische  Xordbalin  18üb  in  \'er- 
waltuug  und  IJetrieb  und  gewann  hiermit  die  Linie  Warburg-Cassel, 
wovon  Warborg-Grenze  Eigenthum  der  Westfälisclien  Staatsbahn 
war,  aber  schon  von  jeher  in  Verwaltung  und  Betiieb  der  Hessischen 
Norbbahn  stand.  Die  Buhrthalbahn  durchzieht  das  Kohlenrevier  in 
aemer  ganzen  Lftnge,  und  dni'ch  den  Bau  nach  Warburg  schaffte 
deb  die  Gesellschaft  einen  eigenen  langen  Abfuhrweg  ans  diesem 
nach  Osten. 

Weiter  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1867  von 

Düsseldorf  nach  Neuss,  Station  der  inzwischen  erworbenen  Aachen- 
Düsseldorfer  Eisenbahn,  mit  fester  Rheinbrücke,  der  einziuen  des 
Bergisch-Märkischen  T-nternelimens,  7,6  km  lang,  187ü  erütlnet,  mit 
Concession  von  Ihoh  und  lS7o  von  München-Gladbach  nach  Jülich 
und  von  dort  in  Gabel  nach  8tolberg  bei  Aachen  und  nach  Düren 
iBeides  Stationen  der  Linie  Aachen-Köln  der  Rheinischen  Eisenbahn 
mit  bedeutender  Industrie  und  8tolberg  speciell  mit  Bergbau  auf 
Steinkohlen,  Blei»  Galmei  und  Silber)  74,«  km  lang  1870/73  eröffnet, 
mit  Concession  von  1869  und  1877  eine  Bahn  durch  das  industrie- 
reiche Volmethal,  erOffiiet  von  Hagen  bis  Brügge  1871/74  und  weiter 
Ms  Lfidenscheidt  1880  in  einer  GesammÜflnge  von  30,3  km,  mit 
Concession  von  1870  von  Aachen  an  die  belgische  Grenze  bei  Bley- 
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herp  zum  directeu  Anschluss  an  datj  belgische  Babnnetz  r>,i  km 
lang  1872  eröffnet,  mit  Coucession  von  1870  eine  Zweigbalm  aos 
äee  Bnhr-Siei^bahn  apecieU  znr  Belebung  der  HOttenindnstrie  im 
Kreise  Olpe  Ton  Finnentrop  Über  Olpe  nach  Bothemfllilei  bis  Olpe 
1874/75,  bis  Rotbemtlhle  1880  erOfliiet,  zusammen  33  km  lang,  mit 
Coneesdon  Ton  1870  von  Lennep  an  der  Linie  Bittershaiiaen-Bem- 
scheid  nach  Wipperfürth  (mit  zahlrdehen  Fabriken),  17,4  km  lang 
187«  eröffnet,  und  aus  dieser  heraus  mit  Coucession  von  1872  von 
Born  nach  Opladen  an  der  Linie  Haan-Deutz  über  das  indostrie- 
and  fabrikreiche  Rurscheid.  24  km  \m)fT  187n/fil  eröffnet. 

Fernerhin  baute  die  Gesellschi<!i  mif  (loncession  von  1870  von 
Ilüfren  (liiich  das  gleichfalls  industne-  und  fabrikreiche  Kunepiie- 
thalj  parallel  mit  der  Stammfit.recke  bis  (ievelsberg-Haufe  *.Ki  km 
lang  1H76  eröffnet.  J>er  \\\'iterbau  bis  Vörde  (die  alte  Strecke 
schneidend)  wurde  erst  nach  Verstaatlichang-  der  Bahn  1882  beendet. 

Uit  Concession  von  1871  baute  die  Oesellschaft  von  Ober- 
hausen durch  das  den  nördlichen  Theil  des  Rohrkohlenreviers  bil- 
dende Emscberthal  Uber  Katemberg  nach  Herne,  von  wo  bereits 
seit  1868/70  eine  7,9  km  lange  Frivatsechenbahn  sfldlich  nach 
Bochum  führte,  die  sie  hierbei  kftnflicb  erwarb,  und  von  Katemberg 
eine  Zweigbahn  südlich  nach  Essen,  zusammen  89,.>  km  lang  1R74  80 
eröffnet,  mit  Concession  von  1872  eine  neue  Linie  von  Essen  nach 
Biirlinm  mit  Umgehung  des  Bahnhofes  Steele  behufs  Entlastung' 
dieses.  15  km  lang  1874  eröffnet,  und  mit  gleicher  Concession  von 
Kssen  nach  Werden  an  der  eigentlichen  Ruhrthalbahii,  8,'»  km  lang 
1H77  eriitlnet,  desgleichen  mit  Concession  von  1872  von  Scherfede 
luicU  Holzmindeii  zum  direcLen  Anüchlii^»  an  die  braunschweigischen 
Bahnen  für  den  Berliu-Köln-Aachener  Verkelu-,  4ü,4  km  laug  187H 
eroflbet,  nnd  endlich  mit  Concession  von  1874  von  Blieydt  bei  M.- 
Gladbach an  die  hoUftndische  Grenze  hinter  Dalheim  zum  Anschluss 
nach  Antwerpen,  20,&  km  lang  1879  erOffhet,  wozu  noch  zshlreiche 
Anschloss-  und  Industriegleise  kommen.  An  vorher  selbststftndig 
gewesenen  Eisenbahnunternehmnngen  erwarb  die  Bergisch-Mlbrkische 
Eisenbahngesellschaft  folgende : 

1.  die  Düsseldoif-Elberfelder  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen  Linie, 
20,1  km  lanc.  i>er  1.  Tannar  1807  unter  Zahlung  von  fünf 
Berjriscli-iiarki>rlieii  St.-Actien  -X  300  Mk.  (=  ]r,()0  Mk.)  iur  je 
(Ir.'i  Dii.sseldürl-i:ib,'rtVl.h-i-  St.-Actien  A  .•^00  Mk.  ( =  900  Mk.\ 
iia  Cian/.en  r»i;i'.fOOO  Mk.  fiir  3  08:5  400  Mk..  lesi».  bei  ver- 
langter JJaar/.ahlnng  für  l  Actie  ."500  Mk.  43')  Mk.  baar, 
sowie  unter  Uebernahme  der  Pr.-Obligationen  mit  ursprünglich 
4300000  Mk. 
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2.  Die  31,4  km  lange  Prinz  -  Wüheimsbahn  von  Steele  a.  Bahr 
nach  Station  Vohwinkel  der  Dttsseldoif-EIberfelder  Bahn  per 
1.  Janoar  1863  gegen  Zahlung  von  3  Bergiseh-Markischen  St- 
Actien  h  300  Mk.  (=  900  Mk.)  ftlr  5  Frinz-Wllhelmsbahn-St- 
Actien  ä  300  Mk.  (=  1500  Mk.)  im  Ganzen  2340000  Mk.  tar 
3  900  000  Mk.  resp.  bei  verlangter  Baarzahhmg  120  Mk.  pro 
Actie  ä  300  Mk.  sowie  unter  Umtausch  der  Pr.-()V)ligationeu 
in  solche  der  Berpfisch -Märkischen  Eisenbahngeselischaft  zu 
gleichem  Neiinvvertli  und  gleichem  Zinsiuss. 

Ü.  Die  Aachen-Düsseldorfer  Bahn  in  der  8ö  km  langen  TJnie  Aachen- 
Obercaasel,  per  1.  Januar  1866  nntei'  Einlösung  der  8t.-Actien 
im  Betrage  von  12  000  000  Mk.  znm  Nennwerth  und  Ueber- 
nahme  der  Pr.- Obligationen  von  nrsprünglich  11850  000  Mk. 
Dem  preussiacben  Staat  gegenüber,  von  dem  sie  selbst  die 
Bahn  erst  gekauft  hatte,  ttbemahm  sie  die  Verpflicbtiing  zor 
bedingten  Efickzahlung  der  von  diesem  an  die  Aachen-Düssel- 
dorfer Bahn  s.  Z.  geleisteten  Zinsznschüsse  mit  2  994  660  Mk. 
unter  Verwendung  des  vierten  Theils  vom  Reinttberschuss  über 
^'»VA,  7o  Bergisch-Alärkischeu  St.-Actien.  \"un  dieser  Balm 
war  die  Anfangsstrecke  Aachen-Riehtench-Kohlscheidt  und  die 
Kohlenzweigbahn  Kohlscheidt  -  Kiimpchen  gemeinschaftliches 
Eigenthuni  mit  ficr  Aachen -Mastrichter  Eisenbahn»»-esellschatt. 
Auf  der  Strecke  Kichterich-Xohlscheidt- Kämpeheu  übernahm 
aber  von  1B68  ab  die  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn  den 
alleinigen  ßetiieb  gegen  zunächst  50%  der  Bruttoeinnahme 
aus  dieser  Strecke,  und  von  1872  ab  gegen  ein  jährliches 
Fiiom  von  42000  Mk.  Selbstredend  behielt  die  Bahn  auch 
den  Mitbetrieb  auf  der  Strecke  Richterich-Aachen. 

4.  Die  Buhrort-Orefeld-Kreis  Ghidbacher  Bahn  in  der  42,2  km  langen 

Linie  von  München-Gladbach  nach  Homberg  (gegenüber  Ruhrort) 
per  1.  Januar  1866  unter  Einlösung  der  8t.-Actien  im  Betrage 
von  4  500  000  Mk.  zum  Neunwertli  nml  L'ebcruahnie  der  An- 
leihen von  ursprünglich  6  08fi()no  Mk.  Auch  bei  dieser  über- 
nalini  sie  wie  bei  der  Aachen  -  Düsseldorfer  Bahn  die  Ver- 
pflichtung zur  bedingten  Kiickzahlung  dei'  geleisteten  Ziuttzu- 
Schüsse  von  71S0U6  Mk.  au  den  preussischen  Staat. 

5.  Die  Preussisch-NiederländlBChe  Verbindungsbahn  in  der  km 

langen  Linie  Viersen-Grenze  gegen  Venlo,  mit  Betriebswechsel 
in  Venlo,  für  8402000  Mk.  baar,  1866  bei  deren  Eröfliiung. 

6.  die  Hessische  Nordbahn  (früher  EuilUrst- Friedrich -Wilhelms- 

Nordbahn)  in  der  146,9  km  langen  Strecke  von  Gerstungen 
über  Cassel  bis  an  die  westfiüische  Grenze  gegen  Warbnrg 
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(mit  Betriebswechael  in  Warburg)  mit  Zweig  nach  Garlsfaafen. 
Hierbei  ftbeinabm  sie  per  1.  Januar  1868  mdees  nur  Ver- 
waltung und  Betrieb  der  Bahn  gegen  dne  feste  Rente  von 
5'Vo  der  St.-Actien  im  Betrage  von  24000000  Mk.,  resp. 

Umtausch   dieser   in    5  procentige   Berg.  -  Märk.  Nordbahn- 

pri<iritiiten.     Die  Anleiheu  der  alten  Gesellschaft  übeiiiahiii 

sie  nicht. 

Bei  allen  flirs  u  Bahnen  i^t  der  von  der  Bercr.-Märk.  (Gesell- 
schaft gezaiilte  Kaulpreis  gegentiber  den  bisherigen  Krtriigen  der- 
selben ein  verhältnissmässig  hoher,  doch  bedurfte  dieselbe  dieser 
Linien  zur  Kntwickelung  ihres  eigenen  Netzes  in  der  von  ihr  beab- 
sichtigten Weise,  und  andererseits  wnrden  dieselben  im  Besitze 
der  Berg.-Mftrk.  Eisenbahn  bei  Weitem  ertragsf&higer.  Femerhin 
übernahm  sie  noch  pachtweise  die  der  Niedeiiändisch-WestfUischen 
EisenbahngeseUschaft  gehörenden  Linien  von  Winterswick  in  Holhind 
bis  Bismark  bei  Herne  in  Westfiüen  und  von  Winterswyck  bis  Bocholt, 
ab  EröflFhung  1880.  Finanziell  betheiligte  sich  die  Gesellschaft  noch 
an  dem  braunscliweigischen  Eisenbaimimternehuien,  indem  sie  bei 
(iriindiing  der  Braunschweigischen  EisenbahngeseUschaft,  vvekhe 
durch  Kauf  EiErenthilnierin  der  braun sr.hweiai sehen  Staatsbahnen 
wurde,  die  Hallte  von  deren  Actien  niii  IhUOÜOOO  Mk.  iibeniabni, 
während  die  andere  Hälfte  von  der  Berlin- Potsdam -Magdebm-ger 
Gesellschaft  übernommen  wui-de.  Sie  wurden  hierzu  veranlasst, 
um  der  Concun  enz  der  1871  zu  erOifnenden  Lehrter  Bahn  fiir  den 
Berlin-rheinischen  Verkehr  begegnen  zu  kdnnen.  Das  St.  Gotthard- 
bahnuntemehmen  subventionirte  sie  mit  800000  Mk.  Nachrichtlich 
sei  hier  noch  eiwfthnt,  dass  die  Qesellschaft  1866  den  Ankauf  der 
Preussisch-WestfäUschen  Staatsbahn  beschloss,  doch  genehmigte  der 
preussische  Landtag  den  Verkauf  der  Bahil  nicht. 

Dureli  die  vorstehend  einzeln  aufgeführten  selbstgebanten 
liinien.  die  dmch  Kauf  er\vorl)enen  Hahnen,  sowie  die  ausserilmi 
bei  Herne,  l)iisseldorf.  Dortuiuud  und  Cabel  (Staii<»n  dei-  Ruhr-Sieo;- 
bahn)  liergest-ellten  Veibindungsbahnen  und  (Jurven  und  die  zahl- 
reichen Anschlussgleise  zu  den  Kohlengruben  und  industriellen 
Etablissements  erlangte  das  Bergisch -Märkische  i^ahnnetz  eine 
Eigen tliumslänge  von  1379  km. 

Zu  diesen  Neubauten,  zum  Umtausch,  resp.  zu  baarei*  Ein* 
lösung  der  Pr.-Actien  der  dui'ch  Kauf  erworbenen  Eisenbahnen  zur 
Einlösung  auch  derPr.-Obligationen  der  Prinz- Wühelmsbahn,  zur  Be- 
schaffung der  erforderlichen  Betriebsmittel  und  zu  den  durch  das 
Wachsen  des  Verkehrs  bedingten  Erweitenmgsbauten,  zum  Ankanf 
der  braunschweiglscheu  Eisenbahnaetien  iiud  zur  Subveutiouirung 
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des  St.  öotthardbaliBanternehmens  emittirte  die  Gesellschaft  ausser 

dem  bereits  Eingangs  angegebenen  Grundcapital  von  12000000  Mk. 
in  den  Jahren  1850  bis  1872  weitere  St.-Actien  im  I:Jetrage  von 
rtsOOOOOO  Mk.  Von  diesen  waren  die  für  Dortmund  -  Soest  1B50 
ansgegebentMi  1500000  Mk.  urs})i'ini«rli*'b  von  den  alten  St.-Actien 
verschieden  nini  desliall)  mit  Jiit.  B  bezeiclmet,  dieselben  sollten 
nur  eine  Maximaldivideude  von  4  %  erhalten  nnd  der  weitere»  Kein- 
iiberschnss  aus  dieser  einzelnen  Strecke  znr  Hälfte  zur  Amortitiation 
dieser  St.-Actien  die  andere  üälfte  aber  unter  s&mmtliche 
St.-Actien  gleichmässig  vertheilt  werden.  Indess  wurden  auch 
diese  Actien»  welche  pro  1857 :  8V//<,  und  ab  da  stets  die  Maximal- 
dividende  von  4"/,,  erhalten  hatten,  1862  in  den  ursprünglichen 
3t.-Actien  gleichberechtigte  nmgetausebt,  und  ab  da  gab  es  nur 
eine  Sorte  viillio:  gleichberechtigter  St.-Actien, 

Das  gesammte  Actiencapital  stellte  sich  somit  aut  210  uüu  üüU  Mk. 
An  neuen  Anleihen  nahm  die  Gesellschaft  353229100  Mk.  mit 
Zinsfnss  von  5,  4*/..,  4  uml  -i'/a^^f,  auf,  doch  wurden  die  r>i*io- 
Cf'Hiii^en  noch  nnter  der  Privatverwaltung  in  4  */._,  lu'ocentigf  cun- 
vertii-t.  Für  die  für  die  Kühr  -  vSiegbahn  1856  und  lH<)  .i  anlg:e- 
nommenen  procentigen  Anleihen  im  Betrage  von  54000 uüü  Mk. 
hatte  der  prenssische  Staat  eine  SV'^procentige  Zinsgarantie  über- 
nommen, wogegen  die  Gesellschaft  ihrerseits  ftkr  ViVo  verpflichtet 
blieb.  Von  dem  etwaigen  Reinttherschuss  ans  der  in  besonderer 
Rechnung  betriebenen  Buhr-Siegbahu  über  3Vi7o  plus  der  erforder- 
lichen Amortisationsquote  dieser  Anleiben  sollten  zunächst  frühere 
Zinsznschfisse  an  die  Stammbahn  zuiückgezahlt  werden,  nnd  von 
dem  weitereu  der  dritte  Theil  dem  Staat  als  Suiierdivideiule  zu- 
fallen, der  Rest  aber  der  Gesellschaft  verbleiben.  Ausserdem  war 
di'u  für  die  Zweijrbabn  Finnentrop  -  Kuthemühie  ausgegebcueii 
Pr.-Obligatioueu  TU.  Serie  \At.  C  im  Hetraffe  von  1^245100  Mk. 
eine  bedingte,  auf  die  £uhr  -  SiegbaUu  uiit  übertragene  staatliche 
Zinsgarantie  zugebilligt  worden. 

Die  Gesammtsumme  der  begebenen  Bergisch-^färkischen  £isen- 
bahnanleihen  stellte  sich  auf  363429100  Mk.  —  Zu  diesen  traten 
indess  noch  die  der  angekasften  Bahnen  exdusive  der  sofort  ein- 
gelösten lesp.  umgetauschten  Piinz- Wilhelmsbahn-Obligationen  und 
zwar  von  der 

IHlssddorf-Elberfelder  Bahn  mit  ursprünglich  .   .     4200000  Mk. 

Aachen-Düsseldorfer  Bahn      „  .    .    11850000  „ 

Ruhrort  -  Grafeld  -  Kreis  Gladbacher  Bahn  mit 

lUüi^rünglicb    GU3(>000 

Latus  2208Ü0ÜU  Mk. 
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Trausport  22086000  Mk. 


liessUche  Nordbahn  mit  ursprüuglicli     ....     9783000  ^ 
welch  letztere  sie  jedoch  nicht  als  Selbst- 
schuldiier  überuommen  hat.   


Im  Ganseii  betrugen  somit  die  begebenen  Anleihen 
395398100  Mk.,  während  die  privilegirte  Samme  sich  auf 
482285600  Mk.  stellte.  Hiervon  wvren  jedoch  87780000  Mk.  iin- 
begeben  geblieben;  andererseits  sind  in  der  als  begeben  aufge- 
führten Summe  802500  Mk.  enthalten,  die  theils  bei  der  Haupt- 
Staatskasse  als  Pfand  aus  dem  Hessischen  NordbahnontmiehmeD, 
theils  im  Reservefonds  dieser  letzteren  deponirt  waren. 

Das  in  dem  Bersrisch-Märkischen  Eisenbahnunt«rnehmen  an- 
gelegte GesL'llschaftscapital  stc41te  sicli  daher  nuter  sachgemässer 
Abrechnung  der  übernommeneu  Brauuschweigischen  Actien  und  der 
St.  Gotthardbahnsiibvention  mit  zusammen  18800000  Mk.  auf 
58ti4üölÜÜ  Mk.,  uiithiu  bei  einer  Eigeuthumsläugc  vüu  1379  km 
für  1  km  anf  485807  Mk.  Demnach  ist  sie  die  theuei*ste  Bahn 
Deatsddands,  einerseits  in  Folge  der  hohen  Baakosten  selbst^  da 
die  meisten  Limen  im  Gtebirgsland  liegen,  und  andererseits  wegen 
des  dem  grossartigen  Verkehr  entsprechenden  zahlreichen  Wagen- 
und  Locomotivparks  mit  einem  Stande  am  Schlnss  des  Jahres  1881 
von  788  Locomotiven,  642  Personenwagen  und  21081  lisstwagen. 

An  Subventionen  hatte  die  r;eseUscliaft  vom  preussischen 
JStaat.  von  Kreisen  und  Städten  im  Ganzen  4  946  587  Mk.  erhalten, 
darnnte!*  sptn-iell  /tun  Ilau  der  Volniethalbahu  (Hägen-Lüdenscheid) 
die  dem  Staat  verfallene  Caution  der  ehemaligen  Küln-Soester  (Ge- 
sellschaft im  Bef  rage  von  ursprünglich  1  500  000  Mk.  plus  der 
aufgelaufenen  Ziuseii.  jedoch  abzimlich  einer  Summe  von  120000  Mk. 

nie  Ausdehiumg  des  Verkelirs  ist  bereits  vorstehend  erörtert, 
die  UaupUseite  desselben  bildete  stets  der  Güterverkehr,  und  hier- 
von wiedo*  die  Steinkohlentransporte,  weld^  darcbschnitUich  40Vo 
der  Gesammteinnahme  erbrachten.  In  all  ihren  VerkehrsreUttioneni 
besonders  auch  bezüglich  des  Ruhrkohlengebiets,  in  welchem  ihr  allein 
dings  die  erste  Stelle  verblieb,  hatte  sie  mit  der  Concurrenz  der  gleidi 
leistnngsföhigen  Rlieinischen  nnd  Köln-Mindener  Eisenbahnonter- 
nefamungen,  und  bezüglich  des  Verkehrs  ans  demSieggebiet  mit  d^des 
letzteren  zu  kämpfen,  so  dass  sie  deswegen,  wie  auch  besonders  wegen 
der  hohen  Belastung  ihres  Unternehmens  nicht  die  Rentabilität  er- 
rciclitc.  wie  mau  nach  dem  von  ihr  bclit  ri'^i  htcn  Verkehrsgehiet  nml 
ihrtui  that^>ächlich  grossarficren  Verkehr,  niitiici  iach  dem  bedeut4'ndsteu 
sammtlichei'  deutsdieu  rhvatbahnen,  hatte  erwarten  können. 


Snmma   31869000  Mk. 


—   2^9  — 

Dieselbe  wii-d  er»ic)itlich  aus  den  den  StMctien  gezahlten 


Dividenden,  welche  sich  wie 

folgt 

stellten: 

1845» 

1850 

1851 

1852 

1853 

1854 

1855 

l^öÖ 

0 

0 

1 

1'/. 

2 

2'/« 

3 

pTO 

1857 

1858 

1851) 

1860 

ISÜl 

1862 

1863 

1864 

4 

6Vs 

(i\'2 

6V« 

'  /s  /u 

pro 

18«5 

18GG 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

9 

8 

7»/« 

8 

.8 

«7o 

pro 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

3 

3 

4 

374 

3Vs 

4 

47. 

S7a7« 

pro 

1881 

1  im  Uiuckäclmitt  4,7 7o' 

Der  rapide  Rückgang  von  1872  zu  1873  eridfirt  sich  aua 
der  bedeutenden  Vermehrung  des  Anlagecapitals  in  1872/73  um 

150 000 000  Mk. 

Die  Kulir-Siegbahn  ei-forderte  in  den  Jahren  1862/64,  1866 
und  1867,  1878  und  1879  stiiatlicheii  Ziiiszuachuss  und  zwar  im 
Gaiizen  2042406  Mk.,  wovon  jeduch  bis  1881:  367500  Mk.  zmiK  k- 
erstattet  werden  konnten,  wie  die  Gesellschaft  auch  auf  die  früheivii 
Staatszuschüsse  flu-  die  AacUcu-l  Jütsäeidoil'üi  und  Rulirort-Cref eider 
Baho  zusammen  2037  309  Mk.  zurückzahlen  konnte. 

Nachdem  der  preofisische  Staat  das  Bhdnisdie  und  K6ln- 
Xindener  Eisenbahnantemehmen  im  Jahre  1880  fttr  sich  erwerben 
hatte,  konnte  derselbe  anf  vollständig  legalem  Wege  das  Bergisch- 
MärUscbe  Unternehmen  lahm  legen.  Deshalb  trat  die  Gesellschaft 
ihrerseits  mit  dem  Staat  wegen  Verkaufs  der  Bahn  in  Unterliand» 
huigen,  und  dieselben  führten  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Ver^ 
Wallung  der  Bahn  laut  Gesetz  vom  28.  März  1882  ab  1.  Januar 
devsselben  Jahros  für  Kpchnnu«-  des  preussischen  Staats  ei1blf,^te. 
Aiu  1.  .Taniiar  iHHi»  al)ei-  ixiiifr  das  ganze  UnterneluntMi  lud  ;4U'icii- 
zeitii^cr  Aiit  li'isiiiiy-  der  ( ii-stdisi  liaft  in  das  volle  Eigenthnni  d»*s 
S;«ialt;^  über.  Derselbi'  hatte  von  LsbL'  al)  den  St.-Actien  zunächst 
5  "/y  feste  Rente  gegeben  und  dann  beiui  l  intausch  derselben  lui 
4Äctien  k  300  Mk.  (=  1200  Mk.)  1500  Mk.  in  4procentigen  Consols 
gezalilt. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  demnach  für  210000  000  Mk. 
Actien  auf  262500000  Mk.  in  4procentigen  Coiisols,  wozu  nocb 
die  Anleihen  mit  umlaofend  371347462  Mk.  kamen,  w&hrend  an 
Fonds  dem  Staat  24100470  Mk.  zuÜelen. 

L'ebiigens  standen  bei  Verstaatlichung  noch  eine  grössere  An- 
zahl Neubauconcessionen  offen,  welche  wir  oben,  als  durch  die  Ge- 
sellschaft nicht  erledigt,  absichtlich  unerwähnt  gelassen  haben.  Da 
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dieselben  von  der  Gesellschaft  mehi'  aus  CoiicuirenzrUcksichten  als 
im  ölientlichen  Interesse  <ici/laiii  worden  waren,  so  liess  der  Suat 
den  grüssteu  Theil  dei-selbeu  uuausgefülut. 

Ansmr  der  bereits  oben  erwthnton  Strecke  Hanfe -Vörde 
waren  Ton  der  Gesellschaft  noch  Ifenden- Hemer  und  Homberg- 
Hfirs  in  Banangriff  geuommen  worden,  doch  worden  dieselben  erst 
nach  Uebergang  des  Unternehmens  in  den  Besita  des  Staates  eröffnet. 

Bei  dem  Uebergang  der  Balm  in  den  Besitz  (hs  Staates  he- 
trnij  hei  KÜmmtfirhcn  Anleihen  mit  Avunahitio  der  III.  Serie  d»  r 
Jüntifiu^s  -/'/»"/o»  ^  diesen  kündigte  der  iäaat  die  VI.  Serie 
von  ISfj'h'  per  ^.  Januar  1S80  zur  haaren  Eiulnsunii,  hei 
allen  anderen  4  ^j.,  procentigen  Anleihen  daf/erfen  tcurde  der 
Zimfitss  per  1.  Januar  1880'  auf  ^"/o  herabgenetii ,  res/»,  die- 
jeniffen  Stm  k' .  dt  reu  Btsttzei  laeigegen  Widerspruch  prhobi'^i,  auf 
den  (fleivhen  Tvt  nun  zur  Riickzahluntj  gekündigt.  Somit  gab  r<j}t 
Januar  1886  ab  nur  noch  4-  und  3^;^procentige  Berginch- Miirkiaehe 
jhr.'(^UgaHonen.  Ingwieehen  sind  die  ertierett  eämmtUeh  bereits- in 
H^f^prwentige  Censds  umgetauscht  oder  wenigstens  data  Umtausch" 
verfahren  eingdeitetf  die  hiergu  aber  nicM  angemeld^en  resp.  nicht 
abgestempelten  Stücke  sur  baaren  Eifdouvmg  gekündigL  Bei  der 
I.  Serie  tfvn  1846  und  1849,  der  II,  Serie  von  1860  und  185n 
und  der  IV.  Serie  van  1800  und  18G^  hat  der  Undaasrh  bereittt 
itn  Jahir  1887  stattgefunden  resp,  nind  dir  liierza  niiht  ange- 
wekleleit  Obligationen  per  2.  Januar  resp.  1.  Juli  1887  zur  baareti 
KinVösnng  gekündigt  norden.  Bei  di-r  IX,  Serie  von  lS7(i  hat  der 
['nifituseh  am  J.  Januar  tS.'Hf  bff/itnnen  und  .^ind  die  hierzu  n/'hf 
liht/.  >trittpelten  Stüeke  per  Januar  ISUO  zur  baaren  Einlösung 
g>'kHudigt.  Bei  der  V.  Serie  von  180''!  and  tsOd,  bet  der  VII.  Serie 
run  187 (>,  hei  der  VIII.  Serie  von  isTJ  und  tu  t  den  ..Bergisch- 
Märkisthen  Nordhalm- Prioritäten*'  rtm  J86'0  Iteginnt  der  Umtausch 
dfr  hierzu  abgestempelten  Stürke  am  1.  Juli  1890,  während  die 
nicht  abgestempelten  Otiigatienen  per  I,  Juli  1890  zur  baaren  Ein' 
Jiigung  gekündigt  sind.  Ausserdem  gehören  nodt  die  Dortmuttd' 
Saesttr  Pr.'O^^tionen  hierher f  welche  r<m  der  Bergiseh-Märkischeti 
Ei.<enbahngeselhehaft  zum  Bau  der  gleichnamigen  Strecke  unter 
diesem  brsondcren  Nuitten  begelten  vordeu  uaren.  Dieselben  zer- 
fielen in  I.  Serie  v<in  18')  '!  zu  -/ „  und  in  iL  Serie  von  18o? 
zu  -7'/,  "  ,  ,  per  1.  Januar  1880  aber  auf  •/"/,,  eonverfirt;  beide  tiind 
glehhfalU  bereits  in  1887  in  -'Pj^proeintige  (miisoU  umgetauscht, 
refsp,  per  Ü.  Jinnaii   /SsT  zur  liihkzahhuig  g<küniligt. 

Somit  bleiben  von  den  Bi  igtsih  -  Markiseheti  Pr.'(/bligii(ii>h(^i 
nur  noch  die  J\  jproeentiyen  in  Lmluuf.    Es  mnd  die»  Ute  drtu 
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£t4m  Bau  der  Buh r  -  Siegbahn  und  dtrm  Zweighohn  Finnentrop- 
Olpe-Rothe  Mühle  aufgenommenen  Anleihen  und  zwar: 
m,  Serie  IM,  A  von  1866  in  StUcken  m  300  Mk., 
in,  Serie  Lit  B  vm  1862  in  SHicken  m  3000,  löOO,  600  und 
300  Mk.  u/nd 

ni.  Serie  LU.  C  von  1870  und  1879  in  Stücken  eu  300  Mk. 
Fiir  aUe  drei  gleichmäasiy  idnd:  Zinstermine  2,  Januar  und 

1.  Juli;  Ämortiaation  jährlich  mit  Vs  *'/o  p'"*  Zinszuwachs.  Ver- 
loosuny  im  Juli  auf  Januar.  Vi  r/ii/ti  ntHf  dir  naht  ahqeholitnen 
Zinseyi  nach  4  Jahrvn  mtd  ih  r  iui,'<H(  loonkUj  zur  Khihu^iom  x/rJif 
präiitntnien  Stücke  nach  11  Jahreit.  Ult.  1888  waren  von  Ltt.  A 
und  B  zusammen  noch  48  061  800  Mk,  und  von  Lit.  C 
17  657  500  Mk.  in  ünüauf.  Bei  allen  dreien  betrug  der  Coure 
am  3L  Desember  1889  an  der  Berliner  Börse 

Die  eeitens  der  Bergiseh'Märkischen  Eisenbahngeseüschafl  s,  Z, 
e^istechttldneriech  übernommenen  Anleihen  der  von  ilir  käuflich  er^ 
worbenen  anderen  Eieenbahnuniemehmen  (Dtiaseidorf -  Slberfddf 
AatheinrDiiesMorf^  Buhrort-CrefeM-Kreis  Oladbachf  Heesische  Nord- 
bahn)  sind  bei  diesen  sdbst  näher  behanddt. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Im  Jahi*e  lH3f>  bildete  sich  in  Herlin  ein  Görnitz  zwecks  An- 
strebimg eiuer  Bahu  von  Berlin  resp.  Potsdam  —  die  Linie  Berlin- 
Potadam  war  bereits  projectirt  —  nach  Riesa  zum  Anscblnss  an 
die  schon  im  Bau  begpriffene  Leipzig -Dresdener  Bahn,  behnfe  Ver- 
bindiing  Berlins  mit  Leipzig  nnd  Dresden.  Dasselbe  erhielt  auch 
die  Genehmigong  zur  Bildung  einer  Actiengesellschaft,  doch  ver- 
weigerte schliesslich  die  Begierung  die  Ooncession  zu  der  beab- 
sichtigten Linie,  weil  sie  zunächst  die  Hanptorte  Preussens  unter 
sich  in  Schienenverbindung  gebracht  haben  wollte.  In  Folge  dessen 
entscbloss  sich  die  (Tesellschaft  zum  Bau  einer  Hahn  von  Berlin 
nach  Kothen  ziii-  Anlehnung  an  die  im  l^au  hrtindlielie  MagdelHiri^- 
Leipziger  liahn,  und  so  wurde  der  Absiclit.  dw  preussischen  Ke- 
gieruTi^  Genüge  geleistet,  als  dadurch  Magdeburg  und  Halle  in 
Eisenbahnverbindung  mit  Berlin  kamen.  Die  von  der  Geaeilachaft 
ursprünglich  beabsichtigte  Verbindung  Berlin -Dresden-Leipzig  war 
auf  diese  Weise  allerdings  nm-  mit  weitem  Umwege  erreicht  Zu 
diesem  neuen  Project  erhielt  die  Gesellschaft  am  15.  Mai  1839  die 
definitive  Concesaion»  und  sie  änderte  hierbei  die  Firma  aus  »Berlin- 
\  Sächgjgche"  in  „Berlin-Anhaltische  Eisenbahngesellschalt*'  um. 

IG 
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Das  AiilHgecapitAl  war  auf  Oüüuüdd  Mk.  in  Nr  -Actien 
ii  300  Mk.  l)ei  47..  Hauzinsen  festgesetzt  worden,  doch  lausüte  das- 
selbe noch  während  des  liaues  mit  Privilegium  von  1840  um  eine 
4procentige  Anleihe  von  aoooooo  Mk.  und  kurz  nach  Ei^finung 
1843  nm  noch  eine  solche  im  Betrage  von  1500000  Mk.  erhöht 
werden.  Beide  wnrden  in  Prioritätsactien  aufgelegt»  welche  ihrem 
Wesen  nach  aber  Pr.-Obligationen  waren. 

Somit  hatte  das  Anlagecapital  fOr  diese  erste,  1839  be- 
gonnene und  bei  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  Köthen-Dessau 
am  1.  September  1840,  am  10.  September  1S41  vollendet«.  153  km 
lange  Strecke  die  Höhe  von  13  500  000  Mk.  erreicht,  mithin  pro 
1  km  ca.  88  200  Mk. 

Daös  das  UnteniehmiMi  in  dnr  Linie  Bcrliii-Koiheü  allein  auf 
die  Üauer  nicht  lebensfähig  bleiben  konnte,  lelirt  ein  Blick  auf  die 
Karte.  Der  Bau  directer  Linien  Berlin-Magdeburg  und  Berlin-Halle 
oder  Leipzig  seitens  anderer  Unternehmer  musste  dasselbe  völlig 
lahm  legen.  Zum  Bau  der  ersteren  Linie  resp.  Potsdam^Magdebui^ 
im  Anschluss  an  die  1838  eröffnete  Strecke  Berlin -Potsdam  con- 
stituirte  sich  denn  auch  schon  1843  eine  neue  Gesellschaft»  nnd  so 
trat  an  die  Berlin- Anhaltische  Gesellschaft  die  Nothwendigkeit 
heran»  den  Schwerpunkt  ihres  Unternehmens  durch  den  Bau  neuer 
Linien  zu  verlegen. 

Es  wurde  zunächst  das  erste  Project,  Anschluss  an  die  in- 
zwischen erötfnete  Leii>zig- Dresdener  Bahn  zu  g-ewinnen,  wieder 
aufsrenomnu'n  und  in  dei-  Linie  .liilei-)t(»gk -K('(lei-;iu  mit  Anschluss- 
curven  an  die  Leijjzig- Dresdener  Bahn  in  Kiclitung  auf  Dresden 
und  nach  Hiesa  verwirklicht.  Dieselbe  wurde  mit  Concession  von 
1845  im  Jahre  1847  begonnen  und  81,4  km  lang  1848  erötlnet. 
Die  belegten  Anschlusscnrven  wuixlen  von  Anfieing  an  durch  die 
Leipzig-Dresdener  Bahn  betrieben.  Durch  den  Bau  dieser  Zweig- 
bahn wurde  eine  directe  Schienenverbindung  zwischen  Berlin  und 
Dresden  geschaffen»  an  deren  Gesammtlftnge  von  187  km  BerUn- 
Anhalt  mit  141  km  betheiligt  war,  und  zugleich  eine  neue  zwischen 
Berlin  und  Leipzig  via  Riesa  von  nur  210  km  gegen  die  via  Kothen 
von  222  km. 

Den  V  erkehr  zwischen  Berlin  und  Magdeburg  lial  tc,  wie  wir  oben 
gi!sr]ieii  haben.  Berlin-Anhalt  an  die  Berlin- 1 Nil Mlam-Magdeburger 
Bahn  abgeben  müssen.  Um  nun  den  nach  Halle  und  Leipzig;  nicht 
auch  an  andere  Unternehmer  zu  verlieren,  beschloss  die  Gesell* 
Schaft,  (Ue  ents[)rechenden  Strecken  selbst  zu  baneii  und  hiensu 
ihre  Linien  von  Wittenberg  nach  Bitterfeld  und  von  da  in  Gabel- 
form nach  Halle  und  Leipzig  vorzutreiben»  sowie  femer  noch  von 
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Dessau  nach  Bitterfeld  zu  bauen.  Nacli  Empfang  der  Conceflsion 
1856  wurden  sämmtliche  Strecken  sofort  in  Aiigriif  genommen,  und 
DesBaa^fiitterfeld  25,4  km  lang  1857,  sowie  die  Linien  Wittenberg- 
ffitterfeld- Halle  nnd  Leiiizig  99,6  km  lang  1859  eröffnet.  Hier- 
durch wurde  ffir  die  Routen  von  Berlin  nach  Halle  und  Leipzig 
der  Winkel  bei  Klethen  abgeschnitten  und  so  die  erste  von  189 
auf  162  km,  die  letzte  von  222  auf  163  km  LM'kürzt.  Die  Strecke 
Witteiiburg-Kütheii  der  ei^eiii liehen  Staun iiiu.hn  verlor  durch  diese 
Neubanten  selbstredend  an  nedeuMins:  und  saiik  znr  Zweijsrbahn  herab. 

iii/wiseheii  hatte  1857  die  Ke<rierung-  an  die  <  iestdlschaft  die 
Autiorderung  geslellt,  von  Halle  über  San^^erhaiisen,  Nordhausen, 
üeiligeustadt  bis  an  die  hessische  Grenze  in  Biehtuug  auf  Cassel, 
also  ungefUhr  die  spätere  Halle -Casseler  Bahn  zu  bauen,  doch  i-e- 
ffisirte  schliesslich  die  Gesellschatt,  da  die  Regierung  die  geforderte 
Bevorzugung  der  alten  Aetien  bezflglich  der  Dividende  nicht  zu- 
gestehen wollte. 

Nachdem  schon  1861  die  Gesellschaft  sich  vergebens  um  die 
Concession  zum  Bau  von  Bosslau  nach  Magdeburg  behufe  Her- 
stellung einer  neuen  Magdeburg  -  Jjeipziger  Linie  beworben  hatte, 

tiu  Theil  derselben  aber,  Kusslau-Zerbst,  von  der  anhaltischen  Ke- 
^mmg  unter  dem  Namen  Leopuldsbahn  gebaut  wurden  war.  er- 
hielten zu  dem  Bau  dei'  noch  fehlenden  Strecke  jenseits  Zerbst.  die 
Berlin-Auhaltische  und  ilit-  Hcrl.-i'oi  sd.-Magd.  < 'escUschalt  zusammen 
die  Concession,  und  zwai-  Berlin-Anhalt  v(m  Zerbsl  bis  an  die  an- 
haltisch-preussische  Landesgrenze,  und  Berlin- Potsdam -Mtigdeburg 
von  da  bis  an  seine  alte  Hauptstrecke.  Herlin-Anhalt  eröffnete  seine 
Neubaustrecke  „Zerbst-Landesgrenze**  gleichzeitig  mit  der  von  der 
BerL-Pot8d.-Magdb.  Oeseltschaft  gebauten  Linie  „Anhaltische  Landes- 
grenze-Magdeburg**  1874  und  trat  durch  diesen  Neubau  von  nur 
5  km  mit  der  80  km  langen  Strecke  „Latidesgrenze  bei  Zerbst- 
Bitterfeld-Leipzig''  in  die  neue  Route  Berlin-Magdeburpr  ein. 

Zur  Herstellung  einer  directen  Koute  Magdeburg-Breslau  war, 
nachdem  Berlin  -  Anhalt  den  Bau  der  ganzen  noch  erforderlichen 
Strecke  XN'ittenbercr -  Kohlfurt  -  Falkt  id)erir  abL-'olelint  hatte,  die 
Strecke  Koldturt-Falkeuberir  vcu  t'iiicr  t>f>>»iid('i rn.  der  Obcilausitzer 
Kisenbahngeseilschatt,  gebaut  und  1874  eroiinet  worden.  Berlin- 
Anhalt  baute  seinerseits  nur  das  noch  fehlende  8tück  von  Witten- 
berg nach  Falkenberg,  und  es  wurde  diese  58,7  km  lange  Strecke 
1875  eröffnet.  Durch  diesen  Bau  war  gleichzeitig  noch  eine  neue 
Route  Magdeborg-Dresdeu  geschaffen. 

Inzwischen  hatte  per  1.  Oktober  1871  die  Gesellschaft  die 
13,0»  km  lange  herzoglich  anhaltische  Leopoldsbahn  Rosslau-Zerbst, 
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welche  von  Kröflnunp-  an  pachtweifet'  heioifs  im  Betrieb  der  An- 
haltischeu  Eisenbahn  i'estandpn.  kfinfliiU  eiworbt-n,  und  am  l.Juli 
löTö  nahm  sie  mit  l'lerliiiun^'  v(»iii  1.. Januar  aiil  ihr»'  eisjene  Rech- 
nung die  Oberlausitzer  Bahn  Kohllurt^Falkenberg  in  Betrieb.  Nach 
dem  hierüber  zunächst  auf  60  Jahre  abgeschlossenen  und  dann 
weiter  zweijährig  kündbaren  Vertrage  hfttte  Berlin^Anlialt  die  sta- 
tuteninftssigen  Fonds  zu  dotire&i  die  bereits  privilegirte  and  nach 
Erfordern  zu  begebende,  sowie  die  etwaigen  sp&teren  Anleihen  za 
verzinsen  und  zu  amortisjren,  und  aoUte  hiergegen  von  der  jühr- 
liehen  Brattoeinnahme  die  ersten  1 000  000  Mk.  als  die  erfabmngs^ 
gemftssen  Betiiebskosten  ganz,  von  der  zweiten  Million  60%,  von 
der  dritten  Million  80  "/o  und  von  der  etwaigen  höheren  Bratto- 
einnahme 90  vo  erhalten.  Mindestens  aber  hatte  Berlin-Anhalt  an 
dif  Oberlausitzer  Ciesellschalt  in  den  ersten  fünf  Jahren,  das  ist 
von  isTs  bis  incl.  1882.  zur  iJeekung  der  dortseitigen  Ver- 
waltungsuuh  sti  ll  20  000  Mk.  pro  Jalir,  und  von  1883  ab  jährlich 
100  000  Mk..  iii^erhaupt  aber  iKK-hstens  ko  viel  zu  zahlen,  dass  die 
St.-AcLien  3  "/„  Zinsen  erhalten  kunuten.  Zu  diesem  für  die  Uber- 
lausitzer  Gesellschaft  llusserst  günstigen  Vertrage  war  Berlin-Anhalt 
veranlasst,  weil  seine  Strecke  Falkenberg-Wittenberg  nur  mit  Rück- 
sicht auf  den  Durchgangsverkehr  gebaut  war,  nnd  es  hoffen  dmftey 
dass  dieser  unter  ihrer  Verwaltung  sieh  heben  wfirde.  —  Zu  allen 
diesen  Neubantoi  von  1845  au,  znm  Ankauf  der  anhaltiachen 
Leopoldsbahn  mit  1  000  000  Mk.  sowie  ziu*  Vermehning  der  Be- 
triebsmittel und  besseren  Ansrüstunjr  der  Stammstrecke,  speciell 
auch  zum  Umbau  des  Bahnhofes  in  Berlin  mit  rund  12  000  000  Mk. 
waren  mit  I'rivi1e<rimn  von  ls4r).  is.'s.  1872  nnd  lft73  neue  mit 
iiit.  B  bis  h'j  bezeichnet/e.  den  alt^n  aber  irleirblterechtipfte  St.-Actien 
im  Gi  sanimtbetrage  von  I2  7'0  0<)i)  .Mk.  » luitUrt  und  4' ^prucentige 
Anleihen  in  Höhe  von  äluüuuuu  Alk.  aufgenommen  worden,  und 
zwar  Ib.'iti  Emission  1  nnd  11,  im:}  Lit.  B,  187.5  Lit.  C,  liieraus 
wurden  jedoch  die  beiden  ersten  4procentigen  Anleihen  (Prioritäts- 
actien)  von  1840  nnd  1842  getilgt. 

Das  Anlagecapitai  belief  sich  somit  nach  Abrechnung  dieser 
beiden  Anleihen  auf  102  750  000  Mk.,  mithin  bei  einer  Eigenthums- 
lAnge  von  490,8  km  einscldlesslich  des  Anschlussgleises  an  die  Ber- 
liner nnd  des  Antheila  an  der  Leipziger  Verbindungsbahn  pro  1  km 
auf  ca.  236  188  Mk. 

Berlin-Anhalt  war  mit  seinen  Linien  am  Verkehr  von  Berlin 
nach  Dresden  nnd  Wien,  von  Berlin  nach  Lei] izifr  -  München  nnd 
Italien,  von  l>erlin  na<  Ii  Halle  und  Frankfurt  a.  .M..  von  Aiagde- 
buig  nach  Leipzig,  von  Magdeburg  uach  Dresden  und  von  Magde- 
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bnrg:  nach  BresUtn  betbeiligt.  Der  Umstand,  dass  ^die  Strecke 
BerÜn-Jftterbogk  den  drei  erstgenannten  Verkeliren,  die  Strecke 
m  Jfiterbogk  bis  Bitterfeld  dem  HaUesehen  nnd  Leipziger  Ver- 
kebr,  die  Strecke  AnhaMscIie  Landesgrenze  -  Rosslan  den  drei  ge- 
nannten Relationen  von  Majsrdeburg,  die  Strecke  Bitterfeld -Leipzig 
den  Relationen  von  Berlin  und  von  Ma^Mlelturi^-  nacli  Leipzig,  die 
Strecke  Rosslan  -  Falkenberg  den  Relat  ioiiei)  von  Ma^-deburg  nach 
Dresden  und  nach  Bret^lau  und  die  Strei  k*  l*'alkeuberg*  -  Ixödorau 
den  Relationen  von  Berlin  und  von  Matrdeburg  nach  I  )resden 
dienten,  hat  die  Berlin  -  Anhaltische  Eisenbahn  zu  einer  der  best 
fundirten  Deutschlands  gemacht.  In  der  ganz  ausnelüneud  ent- 
wickelten Bentabilit&t  trat  in  der  Mitte  der  siebziger  Jahi^  aller- 
dings ein  starker  Rückgang  ein;  doch  war  dies  nnr  ein  zeitweiliger 
und  nnr  dadurch  bedingt,  dass  die  für  den  Magdeburg  -  Breslaner 
mid  Magdeburg-Dresdener  Verkehr  berechneten  Neubaustrecken  sich 
in  der  Zeit  der  ersten  Tarif-  nnd  Instradimngskämpfe  um  den 
Dorchffangsverkehr  nicht  so  rentiren  konnten,  um  die  gleiclizeitJge 
hohe  MeUrbelasiuiig  des  Unternehmens  um  rund  47  000  000  Mk. 
auszugleichen.  Der  alt^n  Gesellschaft  war  in  Folge  der  Verst.aat^ 
lichuiig-  der  liahii  allerdiiios  ]n('ht  mehr  beschiedeii.  den  Nutzen 
aus  diesen  Neubauten  zu  zielien.  hJbenso  kam  dieselbe  nicht  mehr 
zm-  Verwirklichung  ihrer  weiteren  grossaitigen  Projecte,  von  denen 
besonders  folgende  zu  nennen  sind:  Luckenwalde- Fürsten walde  für 
den  Verkehr  von  Osten  nach  Westen  mit  Umgehung  Berlins,  von 
Olöwen  an  der  Hamburger  Bahn  nach  Zerbst  für  den  Uaiuburg- 
Leipsciger  Verkehr,  von  Wittenberg  nach  Wuraen  als  nördliche 
Fcnrtaetznng  der  Mnldenthalbahn. 

Die  Dividenden  der  St.-Actieu  hatten  sich  für  die  einzebieu 
Jahi-e  wie  folgt  gestellt: 

pro  1842  1843  1844  1845  lb4t>  lö47  184»  1849  1850  1851 

4V,      6     67,    6%     8     77,     4       4  5 

pro  1862  1858  1854  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861 

6       7       8     9V,     9       9     8'/,  7%    6'/.  8V47o 

pro  1862  1803  18«i4  1865  IBüii  18ü7  1868  1860  1870  1871 

8Vs  9-V4    117,;     13  13'/,  13'      13V,.  13Vs    16    18'  , 7„ 

pro  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1878  1870  1880  1H81  i 

17  16    8Va      8  6      S'/i      5       5       0  ö'/to^o» 

im  l>turchsehnitt  also  8,83  %. 

Der  bedeutende  Rückgang  von  1873  auf  1874  erklärt  sich 
ans  der  Vermehmng  des  Actiencapitals  von  25  500  000  Mk.  auf 
51750000  Mk.,  also  um  mehr  als  das  Doppelte, 
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Im  Jahre  1881  bot  der  Staat  der  Gesellschaft  behuls  Ankaufs 
der  Balm  für  die  St. -Actien  ei?ie  featt*  Rente  von  S'/j"^'.,.  doch 
lehnte  Jene  diese  Offerte  als  zu  niedrig  ab.  Die  weiteren  Verliand- 
Innjren  mit  dem  Angehot  einer  festen  Rente  \ on  0  ^f,,  führten  aber 
zum  endgültigen  Abt^ehhiäs,  so  das»  die  Baliu  laut  Gesetz  vom 
13.  Mai  1882  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Juli  desselben 
Jahres  in  Verwaltong  und  Betrieb  des  Staates  und  nach  Schloss 
des  Actiennmtaoschds  nnd  Uebernahme  der  Anleihen  seitens  des 
Staates  als  Selbstschnldner  am  1.  Jannar  1886  in  das  volle  Eigen- 
thnm  desselben  ttberging,  worauf  sieh  die  Gesellschaft  auflöste. 

Die  Hjilin  wnrde  zuerst  einer  besiin*1f'ren  koiniiiichen  Din'ction. 
dann  aber  der  in  Krfni  t  niiters teilt,  iniiei  iialb  dtM'en  Bezirk  sie  die 
Betriebsämter  Berlin  und  Dessau  bildet.  Wie  schon  (»hen  ^jesa^^t, 
gab  der  Staat  den  St.- Actien  ab  1.  .lanuar  18S2  eine  feste  Reute 
von  6  7o  zahlte  bei  dem  am  1.  Oktober  1882  begonnenen 
Actieunmtausch  pro  Actio  k  600  Mk.  4prooentige  Gonsols  im  Be- 
trage von  900  Mk.  Hiernach  stellte  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
Für  51750  000  Mk.  St. -Actien  77  625  000  Mk.  in  4procentigen 
Gonsols,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  47328  800  Mk. 
kamen,  von  denen  jedoch  noch  2106  000  Mk.  im  Banfonds  dis- 
ponibel waren. 

An  Fonds  helen  dem  Staiit  S  890  '64.1  Mk.  zu. 

Nachträglich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Gesellschaft  vom 
1.  März  1849  bis  1.  April  1850  die  einer  besonderen  Gesell- 
schaft gehörende  Köthen-Beraburger  Eisenbahn  in  Betrieb  gehabt 
hatte. 

Die  Anleihen  waren  von  der  Gcacllsthaft  sämmtUch  zu  4y\^'% 
anittirt  tvorden.  A'u'  Jnlrni  die  Bahn  in  dm  Besitz  des  Staates 
idjergegai^gen,  nttrde  der  Zi}L<fms  jener  i)er  L  .Jaitnat  ISSG  auf 
4  7o  heral/f/esetztj  in  de}Ht!fVjt'n  Jahre  aber  aurh  noth  mit  dem  Um- 
tatmh  deraeWen  in  H  /^procmtige  Cont^oh  higomien.  Znnärhst 
wnrde  hinrnn  die  L  Emismn  von  1856  und  die  Emission  Lit.  B 
von  186Ö  betroffen,  wobei  die  nicht  zum  Umtausch  angemeldeten 
Stücke  per  2,  Janttar  1887  zur  haaren  Einlösung  gekündigt 
wurden. 

Neuerdings  ist  das  Umtansrhverfnhren  in  S^/^proeentitje 
Consoh  auih  anf  die  beiden  anderen  iioeJi  verbliebenen  Aidtihvn, 
die  II.  Emission  vod  !ö-'iO'  {IbOl  l>ftjiljeu )  nttd  die  Emissimi  Lit.  C 
von  Ib/'ij  i(usf/i 'i<  hi/f  n  orden.  Ersfere  uu  d  vom  1.  Januar  und 
Letztere  vom  1.  Jidi  iSOO  ab  amgetaasehi,  tvährmd  die  hierzu  nicht 
abgestempelten  iitikke  der  II.  Emission  bereits  per  L  Oläober  188$ 
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Hnd  die  der  Emhition  Lit  C  per  1.  April  1890  zur  üaarm  Eiiir 
Immj/  fii'kiindigt  sind. 

Somit  verbleiben  lUr  später  Jieiue  Berlin  •  AulialtiHclieii 
Eivenbahnpapiere  mehr. 


Berlin  -  Dresdener  Eisenbahn. 

Znm  Bau  einer  directen  Linie  Berlin-Dresden  constituirte  sicli 

mit  6it/  in  Berlin  unter  obigem  Naint'ii  eine  neue  (Tesell- 
Schaft  und  erhielt  am  21.  .Tnni  resf».  27.  September  desselben 
Jahi'es  von  Preiisscu  und  iSadiseu  die  ('oiicvssion. 

Der  Bau  war  zuerst  der  <  teneralbaubank  in  Generalentreprise 
übertragen  und  1873  in  Angritt  genoniinea  worden,  doch  sah  sich 
die  Gesellschaft  genOthigt,  1874  denselben  in  eigener  Regie  weiter 
za  föhresy  wonach  die  174,i  km  lange  Strecke  am  17.  Juni  1875 
eiOfbet  wurde.  Hierzu  traten  noch  Verbindungsgleise  an  die  Ber- 
liner Ringbahn }  an  die  Oberlansitsser  Bahn  in  Elsterwerda  und  an 
die  sächsische  Staatsbahn  in  Dresden  mit  zusammen  6,a  km. 

Das  ursprüngliche  Anlagecapital  war  auf  15  750  000  Mk.  in 
St.-Actien  k  300  Mk.  bei  4"/„  Bauzinsen  nnd  15  750  000  Mk.  in 
St.-Pr.-Actien  ä  üUü  31  k.  bei  ö*'/«!  Bauzinst'ii  festgesetzt  und  in 
dieser  Höhe  emittirt  woitlen.  An  Dividende  sollten  zunächst  die 
>^t.'Pr.-Actien  57o  niit  Hecht  auf  Nachzaliliiii<r,  die  St. -Actien 
hierauf  bi«:  ^)-,3'V„  und  den  weiteren  l'eberschuss  beide  Actieii- 
8orteu  zu  gleichen  Tlieileu  pro  rata  der  Beträge  erhalten. 

Der  Bauanschlag  war  aber  bei  Weitem  über8chritten  worden» 
oad  die  Gesellschaft  beabsichtigte  deshalb  schon  1875  eine  5pro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  13  500  000  Mk.  anizunehmen,  doch 
war  dieselbe  nicht  aaf  den  Markt  zu  bringen  und  wurde  deshalb 
nach  den  augenblicklichen  dringendsten  Verhältnissen  lombardii*t. 
Die  in  Folge  dessen  entstandenen  bedenklichen  Verlegenheiten 
liessen  die  Absieht  wach  werden,  die  Bahn  an  die  Berlin-Anhaltische 
iiesellschatt  zu  verkauten,  zu  verpachten  oder  in  Betrieb  zu  geben; 
das  preussische  Ministerium  nahm  aber  zu  dieser  Idee  von  vorn- 
herein ableliiiende  Stellung  und  trat  nnt  der  (Gesellschaft  srllist  in 
Verhandlungen  ein,  die.  nacluleni  die  ( le^cllsrliatt  als  Kaufpreis 
42  0iJUO(iO  Mk.  verlangt,  der  Staat  aber  nur  22  500  000  Mk.  ge- 
boten hatte,  dahin  zum  Abschluss  führten,  dass  derselbe  die  Bahn 
all  1.  Oktober  1877  k  conto  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  nnd 
Betrieb  nahm,  das  Privilegium  für  eine  4V:;proceutige  Anleihe  von 
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22  940  000  Mk.  ertbeilte  und  hierfür  die  yoUe  Zins^rantie  Aber- 

nahm  unter  der  Bedingung  der  Rückerstattung  der  voraussichtlichen 
Zii^^chnsse  phis  57o  Zinsen  nnd  eines  Prftcipuums  im  Betrage  des 
flriitttü  riu  ils  vom  etwaitr(,'n  feber-?*  Imss  \\her  4%  Dividende  der 
8t. -Actieu.  Ferner  wurde  dem  Staat  das  Hecht  eingeräumt,  die 
Bahn  nach  15  Jahien  ab  1.  Jauu&r  1877  gerechnet  gegen  Ueber- 
nahme  der  Sduilden  und  Zaiihmg  des  fünffachen  Betrages  der  in 
den  letzten  fünf  Jahren  gezahlten  Dividenden  zu  vollem  Eigentbum 
zu  erwerben« 

Die  Bahn  wurde  der  kISniglieben  Direetion  Berlin  unterstellt» 
wo  sie  ein  besonderes  Betriebsamt  bildete. 

Das  concessionirte  Anlagecapital  stellte  sich  nach  Obigem 

auf  54  440  000  Mk.  und  es  kommen  auf  1  km  der  Hauptbahn  ca. 
311  620  Mk.  Bei  dieser  hohen  Belastung  des  Unternehmens 
einerseits  nnd  der  liohen  T.eistungsfahigkeit  der  in  der  Hand  von 
Berlin-Anh,"ilt  und  der  Säcli-^i>'  )ien  Staatshahnverwaltung  lieiiemlen, 
nur  ungefähr  15  km  längeren  alten  Linie  Berlin -Möderau -Dresden 
andererseits  war  es  selbst  der  Staatsbahnverwaltung  nicht  möglich, 
das  Unternehmen  rentabel  zu  machen,  vielmehr  musst«  der  Staat 
bis  zum  SchluBs  des  Betriebsjahres  1882/83  alljährlich  bedeutende 
Znschflsse,  im  Ganzen  aber  2160146  Mk.  leisten.  Von  da  an 
waren  solche  nicht  mehr  erforderlich,  im  Gegentheil  konnten  Bftck- 
Zahlungen  gemacht  werden,  so  dass  sich  am  Schluss  des  Betriebs- 
jahres 1886/87  bei  käuflichem  Uebergang  der  Bahn  an  den  Staat 
die  Schnld  der  Gesellschaft  an  diesen  sich  nui*  noch  aof 
168i)9U:>  Mk.  stellte. 

Eine  Zalilun«:  von  JJividendeu  war  hiernach  selbstredend  nicht 
möglich  gewesen;  mit  Ausnahme  der  Baiizinspn  hatten  Stamm-  und 
St.-Pr.-Actien  nicht  ein  einziges  Mal  Di\i(ienden  erhalten  können. 

1886  otierirte  der  Staat  der  Gesellschaft  sofortigen  vollen 
Ankauf  der  Bahn  und  bot  flir  je  sieben  St.-Actien  ä  30 o  Mk. 
(=  2100  Mk.)  500  Mk.  in  3 procentigen  Oonsols,  ungefähr  einer 
Beute  von  0,88 7o  und  ffir  je  sieben  St.-Fr.-Ac1ien  k  600  Mk. 
(=  4200  Mk.)  2400  Mk.  in  SVjPnNientigen  Oonsols,  einer  Beate 
von  2%  entsprechend.  Nach  Annahme  dieser  Offerte  durch  die 
Generalversammlung  ging  die  Bahn  laut  Gesetz  vom  28.  März  1887 
am  1.  April  1887  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesellschaft  In 
das  volle  EiD:entlmni  des  St^iates  über. 

Der  Kaul"prei<!  stellte  sich  nach  obigem,  wie  folgt: 
fftr  15  750  000  Mk.  6t.-Actien       3  TöO  ooo  Mk.  in  SV^proc.  Cousols 
„  15  760  000   „    8t.'Pr.-Actien  9  000  000   ..     ^  3*/}    „  „ 

Summa  12  750  000  Mk. 
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wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  20  424  r>00  Mk.  kamen, 
iiidf  m  :^55  500  Mk.  amortiairt,  2160000  Mk.  aber  uubegeben  ge- 
blieben waren. 

Au  Fowdff,  fielen  dem  Staat  1  742  059  Mk.  zu. 

Auf  Grund  der  bei  Concession  der  Wahn  zwischen  Preussen 
und  Sachsen  geschlossenen  Verträge  hat  Letzteres  die  Strecke  von 
Elaterwdrds  bis  Bretden,  54;4e  km  lang,  per  1.  April  1888  für  sich 
Tcm  PreasMn  kftof  Ueh  erworben,  und  seitdem  ist  die  Strecke  Berlin- 
Eleterwerda  von  der  Direction  Berlin  abgezweigt  and  der  in  Erfurt 
einverleibt  worden. 

Za  erwfthnen  ist  noeh,  dass  auf  dem  Planum  der  Berlin* 
Dresdener  Babn  von  Berlin  bis  Zossen  ein  besonderes  Gleis  der 
königlich  preussischen  Militärbahn  liegt. 

Nachdem  der  Staat  die  in  Fnilauf  beflndlieben  Pr.-Obli- 
ir;itio!ien  bereits  per  1.  Januar  ISSH  zur  Büekzaliluncr  trekCnidiert, 
ipebt  es  keine  Berlin -Dresdener  Eisenbahnpapiere  mtiir  im 
Terkeiir. 


Berlin- Frank fnrt  a.  0,* Eisenbahn, 

Schon  bald  nachdem  die  Eisenbahnen  Eingang  in  Deutsch-« 
land  gefunden  hatten,  und  noch  vor  Erdffinung  der  ersten  preussischen 

Bahn  Berlin  -  Potsdam  lenkte  sich  das  Augenmerk  bereits  auf  die 
Ansfubimirr  eines  grossen  Projectes.  auf  die  Verbindung  von  Berlin 
mit  Breslau  als  der  zweitwichtigsteu  Stadt  Preussens  vermittelst 
einer  Eisenbahn.  Zu  dicRem  Zweck  war  schon  l^^ST  ein«'  Privat- 
gesellschaft /^ir^annnen  getreten,  inder^s  ist  es  fast  natürlich,  da  sich 
die  Erfahrungen  über  das  Kisent)ahnwe8en  innerhalb  Deutschlands 
nur  erst  auf  die  kurze  Linie  Nüi  nber^-Ftirih  beschi-äukteu,  dass  es 
den  weitereu  Kreisen  an  Muth  fehlte,  ihr  Geld  in  einem  Unter- 
nehmen anzulegen,  welches  ein  fast  ebenso  hohes  Anlagecapital  er- 
forderte als  alle  zu  jener  Zeit  bereits  eröffneten ,  im  Bau  befind- 
liehen und  2or  Ausffthrung  beschlossenen  Privatbahnen  in  ganz 
Deutschland  zusammen.  Es  gelang  deshalb  weder  dieser  ersten 
noch  noch  den  spttter  zu  gleichem  Zweck  zasammen  getretenen  6e* 
sellschsliten,  das  Project  zn  vei  wirklichen.  In  Folge  dessen  bildete 
sich  1840  eine  besondere  Qesellschafb  mit  Hit/;  in  BerUn  znr  Er- 
bauung einer  Theilsti'ecke  jener  ganzen  länie  und  zwar  von  Berlin 
nach  fleni  wichtigen  und  (bireli  seine  Messen  bekannten  Handels- 
netz Frankfort  a.  0.  Dieselbe  erhielt  unter  dem  15.  Mai  lä41  die 
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Concession,  begann  den  Bau  noch  in  demselben  Jahre  uu<i  übergab 
ihre  61  km  lauge  Linie  am  23.  Uktober  1842  dem  öffentlicheu 
Verkehr. 

Das  Anlageciipital  betrug  ti  üOU  UOU  Mk.  in  St.  -  Actieu 
ä,  300  Mk.,  wozu  1B42  noch  4procentige  Priohtätsactien  in  Höhe 
von  1  800  000  Mk.  f raten,  80  dass  auf  1  km  ca.  103  705  Mk.  ent- 
fallen. Diese  Prioritätsactien  waren  ihrem  inneren  Wesen  nach 
Prioritätsobligationen.  Der  Verkehr  entwickelte  sich  von  Anfang 
an  gut,  so  dass  den  St-Actien  pro  1843:  77o»  l^^^-  ^V/Zo» 
1845  :  67, im  Durchschnitt  also  6,75<7o  Dividende  gezahlt 
werden  konnten. 

Die  1843  gebildete  neue  (jesellschaft  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Kiseubahn  (Frankfurt  a.  0.  -  Breslau)  kauft«  behufs  ein- 
heitlichen Betriebes  aul  der  ganzen  Linie  hcrWn  -  Breslau  die  Balm 
im  Jahre  1844  mit  Uebeniahme  am  1.  August  1845. 

Hierbei  gab  sie  pro  Actie  ä  300  Mk.  4procentige  Prinritäts- 
obligationen  im  Betrage  von  487,,%  Mk.  und  für  die  4procentigen 
Prioritätsactien  a  300  Mk.  4procentige  Obligationen  in  gleichem  Nenn- 
werth. Da  der  höchste  Cours  der  Berlin-Frankfurter  Actien  125^^% 
betragen  hatte,  so  war  der  gezahlte  Preis  von  162Vt7o  für  jede 
St.-Actie  allei'dings  überwerthig,  indess  nicht  ku  hoch  fiii*  den  durch 
den  Ei*werb  der  Bahn  erreichten  Zweck  des  einheitlichen  Betriebes 
«auf  der  ganzen  Linie  Berlin-Breslau. 

Der  Gesammtkanfpreis  bezifferte  sich  nach  vorstehend  Ge- 
sagtem auf  12  525  0(10  Mk. 

Iterlin  -  Frankfurt  a.  O.  -  i!j8enbahupapiere  giebt  es  uieht 
mehr  im  Verkelu*. 


Berlin -Gorlitzer  Eiseubabu. 

Mitte  der  fünfziger  Jahre  war  ein  Project  zur  Uerstellnug 
einer  neuen  Linie  Berlin-Wien  aufgestellt  durch  Neubau  der  Strecke 
Berlin-Görlitz-Glatz-Wildenschwert  im  Anschluss  an  die  alte  Strecke 
Wildenschwert-Wien  der  «jOesterreichisch-Ungarischen  Staatseisen- 

bahngesellschaft",  und  worden  die  generellen  Vorarbeiten  185(>  auf 
Staatskosten  begonnen.  Als  einheitliches  Project  kam  dasselbe 
Jedwb  nicht  zur  x\uslUhrung;  die  Tiinie  wurde  vielmehr  ans  lokalen 
Interessen  heraus  in  iretrennien  Theilen  und  zu  versrliiedeneu 
Zeiten,  tlieils  vom  Staat,  theils  von  (Tesellschatten  gebaut. 

Der  nördliche  Theil  derselben.  Berlin -(lörlitz .  mit  dem 
speclellen  Zweck,  der  preussischen  Lausitz  directe  £isenbahnver* 


Digitized  by  Google 


—    251  — 


bindnncr  nach  Berlin  zu  geben,  wurde  unterni  18.  Mai  ls(i4  äe.r 
iiLugt;i>iltlrten  gleichnamigen  Gtisellschaft  mit  Duiuicü  zullacll^l  in 
Görlitz,  später  in  Berlin  concessionirt.  Das  ursprflnj^liche  Anlage- 
capital  ww  auf  16  500  000  Mk.  in  St.-Actieu  ä  300  Mk.  bei  4"/,, 
Bauzinsen  und  16  500  000  Mk.  in  Öt.-Pr.-Actien  a  600  Mk.  bei  5'7o 
Bauzinsen  festgesetzt  und  emitürt  worden.  Au  Dividenden  sollten 
sonächst  die  Ijetzteren  5  7o  Becht  auf  Nachzahlung^  dann  die 
St-Actien  bis  6Vs  7o»  ^'^^  ^'^^  weiteren  Ueberschuss  beide  Actien- 
sorten  zu  gleichen  Theüen  pro  rata  der  Beträge  erhalten. 

Der  Bau  wurde  1865  begonnen,  die  erste  Theilstrecke  Berlin- 
Cottbus  am  13.  September  1866,  die  ganze  208  km  lange  Bahn 
aber  am  31.  Dezember  1867  eröffnet.  \\  eiterhin  baute  die  Gesell- 
schaft eine  Zweif^bahii  nach  dem  bcriiliinU'ii  Fürstensitz  Muskaii 
gleich/eiljcr  iu  BeriicksichtigiuiL'-  des  liades,  der  Brau!ik<'Meii<rnil)t.'U 
und  der  nicht  unbedeutenden  IndnjJtne  dortselbst,  wlIcIic  7,?  km 
laug  1872  eröffnet  wiuxie,  und  lerner  zum  Anschluss  an  das  säch- 
sische und  östeiTeichische  Bahnnetz  mit  Concession  von  1871 
bezw.  1872  Zweigbahnen  von  ihrer  Station  Lübbenau  an  die  säch- 
sische Grenze  gegen  Oamenz,  60  km  lang,  1874  eröffnet  (mit  Be- 
triebswechsel in  Camenz),  und  von  Görlitz  nach  Zittau  mit  Zweig 
an  die  österreichische  Grenze  hinter  Seidenberg  (mit  Betriebswechsel 
in  Seidenberg),  zusammen  42,6  km  lang,  1875  eröffnet. 

Zur  völligen  Ausnistnng  der  Stammbahu,  zum  Bau  der  ge- 
nannten Zweigbahnen  und  zur  Vermehrung"  der  Betriebsmittel  nahm 
die  Gesellschaft  mit  Privüe;^nm  von  18()S.  1871  und  1874  theils 
5-,  theils  4' procentige  Anleihen  im  Gesammtbeti'age  von 
34539  000  Mk.  auf. 

r)as  Anlagecapital  erreichte  liiermit  die  Höhe  von 
67  593  000  Mk.  und  das  Netz  eine  liänge  von  318,3  km,  so  dass 
auf  1  km  ca.  212356  Mk.  entfallen.  1871  wurde  die  Bahn  durch 
ein  Yerbindungsgleis  an  die  Berliner  Ringbahn  angeschlossen  und 
wird  jetet  anch  von  den  Stadtbahnzügen  befahren. 

Die  Hauptbahn  brachte  gegen  die  bisherige  Route  Berlin- 
Görlitz  via  Eohlfnrt  eine  Abkürzung  von  44,5  km,  doch  war  sie 
mangels  der  Courierzugverbindnng  für  den  Durchgan gspersonen- 
verkelir  niilit  geeignet.  Inuiierliin  gestaltete  sich  aber  der  V^er- 
keUi'  so,  dass  während  des  nlleiniirf^n  Bestehens  dieser  Strecke  die 
8t.-Pi*.-Actien  stets  ihre  statiitenniassigen  .")*"„,  und  auch  die  i>t.- 
Actien  hier  und  da  eine  Dividende  erhalten  konnten. 

Die  Zweigbahnen  dagegen  waren  -  ob(!:leich  die  LUbbeuau- 
Camenzer  eine  wenigstens  ffir  den  Güterverkelir  der  alten  Linie 
via  Böderan  concurrenzfähige  neue  nach  Dresden  herstellte  und  die 
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nach  Zittau  niid  Seiden berj;:  neue  Ziituhrstrassen  nach  dem  Nord- 
osten Boimiens  erfjaVteii  —  in  den  ersten  Jahren  so  wenig  ergiebig", 
dass  die  Rentabilität  des  Lnteruehmens  ganz  bedeutend  sank;  aller- 
dings verlor  aack  die  Stammbahn  durch  Eröffnung  der  Berliu- 
btettiner  Abktirzungslinie  Angermünde  -  Frankfiu't  a.  0.  1B77  zum 
grossen  Theil  den  Stettin-sächsiscli-schlesischen  Verkehr. 

Die  8t.-Acti6n  konnten  deshalb  seit  1874  nie  mehr  Dividende 
erhalten,  and  auch  die  der  St.-Pr.-Actien  blieb  seitdem  stets  unter 

der  statutenmässigen.   Es  erhielten: 

pro  IböB  1809  1870  1871  1872  1S73  1874  1875  187G 
die  St.-Actien    0       110     3'/a     3       0      0  OVy 
8t.-Pr.-Actien    5      5      5      5      5      5      4      5  0"/ü 

pi-o  1B77  1878  1879  1880   1881  HmDui'chschnittaUo: 
die  St.-Actien    0      0      0      0      0  %  >         0,m  7« 
St.-Pr.-Actien    0      1     3'/«    S'/s     ^Vo  )  »t^Vo 

1881  trat  der  preussisehe  Staat  mit  der  Gesellschaft  in  Unter- 
handlungen bezüglich  Uebernahme  der  Verwaltung  und  des  1^- 
triebes  event.  auch  gänzlichen  Erwerbs  der  Bahn  und  hol 
hierbei  für  je  8  St.-Actien  ä  3uO  Mk.  {—  2400  Mk.)  POO  Mk.  in 
4procentigen  Consols  und  für  je  1  St.  -  Pr.  -  Actie  ä  000  Mk, 
(=  oou  Mk.)  600  Mk.  in  4procentigeü  Consols. 

Die  Gesellschaft  nahm  die  ftbrigens  sehr  günstige  0£ferte  an, 
und  die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  28.  Mäjz  1882  am  1.  Mai  1882 
in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  auf  Rechnung  der  Gesell- 
schaft ^  und  am  1.  Januar  1888  in  das  volle  Eigenthnm  desselben 
unter  gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesellschaft  ttber.  Die  Bahn 
erhielt  zunächst  eine  besondere  königliche  Direction,  wurde  simter 
aber  der  in  l^erlin  uiiteistellt  unter  \  ertheiluug  ihrer  einzelueu 
.Strecken  aut  verschiedene  Betriebsäniter. 

Der  Kaufpreis  hatte  sich  für  den  Siaat  wie  folgt  gestellt: 
fftr  16  500  000  Mk.  St.-Actien       6  187  500  Mk,  in  4proc.  Consols 
„  16  500000   „   St'Pr.-Actien  16  600  ODO   „    »  4  „  „ 

Summa  22  687  500  Mk. 
wozu  noch  die  Anleihe  mit  umlaufend  33194400  Mk.  kam. 

An  Fonds  fielen  dem  Staate  1828  380  Mk.  zu. 

Die  riicksländigen  Dividenden  der  St.-Pr.-Actien  von  197a  7o 
im  (3re?<amuitbetrac-e  von  3  02")()()()  Mk.  ))e/.alilte  der  St^iat  nicht. 

Für  da>  Inlir  1882  unter  Staatsverwaltung  erhielten  dieselben 
2,1»  *Vo  Dividende. 

Der  Zinsfms  der  -  ursprünglich  -'i  procenfif/m  Auhvhp  von 
IBüH  war  noch  (teilens  der  Oesdisvhaft  per  1.  Juli  1880  auf 
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4y^^fn  herabgesetzt  worden,  so  dass  hei  Uehergawj  der  Bahn  in 
Jen  Besitz  de^  Staats  aW'  drei  rorhandvuen  Aiiknhen  den  ZinsfusB 
von  "/o  fetten.  Der  Stitat  setzte  dcnselhen  aber  per  1.  Januar 
1886  durchweg  auf  4  "/„  Jurnh  und  heijunn  nuth  in  detnselben 
Jahre  mif  dem  Unämusvh  der  ßerUn  -  Gmitt^i  t  Pr.-(>hfiffafio>ir»  in 
■3\ _j)rnrentigt  ('ons(>h<.  Hierron  irurden  ZHHdt./i.st  die  A)drUte  von 
IbUti  und  die  Änleifu:-  Ltt.  C  von  1874  betroffen,  twbvi  die  nirht 
zum  Umtausch  angemeldeten  StiU  ke  per  ^.  Janaar  resp.  1.  Juli  1887 
tw  baaren  Einlwang  gi  kündigt  wurden, 

Neuerdnufa  id  das  Umkmschverfahrm  in  3%procentüfe  Con- 
»dU  auf  die  AiUeihe  IM.  B  vm  1871  ausgedehnt  tiforden.  Die 
Stäche  denelben  werden  ab  J,  Januar  1890  ttmgetaueeU,  %md  die 
hÜTiu  nicM  aingemdddtm  sind  bereüs  per  2,  Jamiwr  1890  gur 
haaren  Einlösung  gehiindiqt. 

Somit  giebt  es  nach  Beendigung  des  rnitaosch-  resp.  Ein- 
l^serorfahrens  Berlin  •  CMrlitier  £lMiibaliiipApiere  nieht  mehr 
im  Yerkebr. 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

Bei  dar  conunerziell  und  industiiell  hohen  Wichtigkeit  von 
Berlin  und  Hamharg  war  schon  1836  ans  den  besonders  interesairten 
Kreisen  eine  Schienenverbindimg  zwischen  beiden  Stftdten  angestrebt 
worden,  znnftchst  aber  ohne  Erfolg.  Erst  1840  trat  in  Berlin  ein 
Condtö  zur  Bildung  einer  Actiengesellschaft  für  den  Bau  einer  Bahn 
von  Berlin  nach  Hamburg  zusammen»  doch  waren  hienm  nach  der 
geograplüsdien  Lage  ätaatsverträge  zwischen  Preussen,  Mecklen> 
barg-Schwerin,  Hamburg,  Lübeck  und  Dänemark,  dies  als  Besitzer 
des  Heraogthums  Latienbur»-.  Rrfonlerlich,  weh  lit-  zwar  bereits  1841 
ab^eschlosj^fii.  aber  eist  18  13  lüriti/irt  wurden.  Hierauf  constituirt.e 
sicli  die  diesbezügliche  Actieugeseilschaft  mit  Sitz  in  Berlin  und 
erhielt  im  Lauf  des  Jahres  1845  von  den  betheiligten  Resiernngfen 
die  definitive  Concession  zum  Bau  de.r  i^inie  Berlin  -  Bergedurf  mit 
Anschlnss  an  die  von  einer  besonderen  Geüellächaft  hergestellte 
und  bereits  1842  eröffnete  Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn. 

Der  Bau  hatte  bereits  mit  vorlftnflger  Genehmigung  1B44 
begeunen.  Die  erste  Theilstrecke  Berlin -Boizenburg  wurde  am 
15.  Oktober  1846,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von 
271,8  km  aber  am  15.  Dezember  desselben  Jahres  eröffnet  und 
hierbei  gleichzeitig  die  Hamborg  -  Bergedorfer  Bahn  in  Pacht  und 
Betrieb  genommen. 
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Das  Aulagecapital  war  auf  t^4O'H)00(>  Mk.  in  St. -Actiru 
ä  üüO  Mk.  mit  4"/,.,  Baiizinsuu  lV'st<i:csei/t  woi-drn,  docli  kountiiii 
zunächst  nur  löOüUOUUMk.  untergebracht  werden.  Ks  übernahm 
daher  die  Regierung  von  Mecklenburg-Schwerin  und  der  Senat  der 
Stadt  Hamborg  die  noch  fehlenden  9  000  000  Mk.  zn  gleichen 
Theilen,  and  es  worden  zor  Unterscheidong  ontereinander  die  Privat- 
actien  mit  Lit.  A  und  die  Staatsactien  mit  lit.  B  bezeichnet 
Letztere  standen  bezilglicb  des  Dividendengenasses  den  Privatactien 
nacli  ond  onterlagen  bedingter  Amortisation. 

Ans  den  Reinerträgen  sollten  snmftchst  die  Actien  Lit.  A 
4'/2'Vo»  und  dann  die  Actien  Lit.  B.  3'//'/,,,  von  dem  weiteren  Rein- 
ertrag Lit.  A  Vs  iiiitl  I-'it.  B.  die  verbleibenden  erhalten.  Aus 
diescTi  ^  \,  wai  t'u  zunächst  etwaiire  Rückstände  der  a'.gprocentisreii 
iMvideude  IVüheier  Jahre  nachzuzaldeu,  alsdann  liir  das  lautende 
noch  l'Vo  Dividende  (im  Ganzen  also  4V»7o)  zu  vei  theileu  und  dei* 
Best  zur  Amortisation  zu  benutzen. 

Zu  diesem  Anlagecapital  trat  1846  noch  eine  Anleihe  von 
15  000  000  Mk.  nnd  1848  eine  solche  von  3  000000  Mk.  Der 
Zinsfoss  beider  betrog  zuerst  4V»*Vot  wurde  1862  aber  aof  4% 
herabgesetzt 

Inhaltlich  der  Concession  hatte  die  Gesellschaft  für  alle  Güter- 
und Viehtransportet  exclusive  Gepäck  und  l^(|iiipagen  der  Reisenden, 

sowie  Steinkohlen  und  Steinsalz,  an  Schwerin,  Dänemark  und  die 
beidtui  Hansestädte  einen  nicht  unbedeutenden  Durchgang.^zoll  zu 
entrichten.  Feniur  hatte  Däncinai'k  vt-i  langt,  dass  die  liahn  direct 
über  Lauenburir  a.  Klbe  gt  tiihrt  wrnle,  und  dann,  als  wegen 
technischer  Schwierigkeiten  die  l'race  iiber  Buchen  gewählt  werden 
mnsste,  den  Bau  einer  mit  der  Hauptbahn  zugleich  zu  ei-ötliienden 
Zweigbahn  von  IMicheu  nach  Lauenburg  sowie  freien  Transport-  auf 
dieser  für  die  Lauenborger  Bürgerschaft.  Da  diese  Zweigbahn, 
13  km  lang,  schliesslich  aber  erst  1851  eröffnet  worden  war,  hatte 
die  Gesellschaft  an  die  Stadt  Lanenburg  entsprechende  Entscliädi- 
gnng  ond  an  Dänemark  Conventionalsti'afe  zo  zahlen  gehabt. 

Zor  Verbindong  dieser  Zweigbahn  mit  dem  linkselbischen 
Eisenbahnnetz  wurde  IBü.'i  durch  die  Hannoversche  Staatsbahn  eine 
Dampilaliro  von  Lauenburg  nach  Holmstorf  enichtet,  an  welcher 
sich  die  iV'rlin-Ilainlinrger  (lesollscluilt  mit  des  Anlagecapit^ils 
bctlieiligte  nnd  an  dtjren  Stelle  dann  ISTs  eine  feste  Brücke  auf 
gemeinschaftliche  Kosten  des  preussischen  Staats  (als  nunmehrigen 
Besitzers  der  hannövei-scheu  Staatsbahnen),  der  Lübeck  -  Büchener 
und  der  Berlin  -  Hamburger  Bahn  gebaut  wurde,  welch  Letztere 
liierzo  682  000  Mk.  beilamg.  Inzwischen  hatte  die  Gesellschaft  ab 
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1870  den  der  Stadt  Mamburg  gehörigen  und  bis  dahin  von  der 
Altoiia-Kieler  Bahn  betriebenen  Theil  der  flamboiger  Verbindnngtt- 
baho  in  Betrieb  genommen. 

Bis  1873  besteiifi  das  Unternehmen  nur  aus  der  Stammstrecke 
üiul  der  Zweigbahn  nach  I.auenbnrg.  Nachdem  von  der  Köhi- 
Mindener  Eisenbahngesellsrhaft  der  l?;in  einer  TAnie  von  Bremen 
nach  Hamburg  beschlossen  war,  koimie  die  Berlin -Hamburger  Ge- 
sellschaft in  den  Verkehr  zwisclien  Berlin  imd  Bremen,  dei*  sich 
his  jetzt  im  recbt<;n  \\  inkel  über  Haniu>ver  bewegt  halle,  wohl 
eintreten.  Da  aber  zur  Gewiiniung  desselben  schon  die  .Magdebui  g- 
Halberstädter  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  der  freien  Staadt 
Bremen  eine  AbkünEnngdinie  Aber  Stendal -Salswedel  beschlossen 
hatte,  masste  die  Berlin -Hambm^er  Oesellschaft  ebenfalls  eine 
Kürzung  ihrer  Linie  herbeiführen  nnd  baute  hierzu  mit  Concession 
von  1670  aus  ihrer  alten  Strecke  bei  Wittenberge  heraus  über 
Lüneburg  nach  Bodiholz,  Station  der  oben  erwähnten  neuen  Linie 
Bremen  -  Hamburg,  und  es  wurde  dieselbe  142,»  km  lang  1873/74 
eröffnet  und  hierzu  mit  Privilegium  von  1870  eine  r>procentige 
Anleihe  Emission  IIT  im  Betrage  von  'W  oooooo  Mk.  aufgenommen, 
deren  Zinsfuf^s  It^so  auf  4\  .      rediizirt  wurde. 

1»74  trat  die  Gesellschaft  dein  Vertrage  über  die  Krhanmi": 
der  Berliner  StadU>ahn  bei,  laiii  dessen  sie  sich  mit  3  (H»u  Uüu  jVIk, 
au  dem  L'nteniehmen  /u  betheiligen  hatt<;.  ALs  aber  dasselbe  in 
der  beabsichtigten  Weise  ins  Stocken  gerieth,  überaahm  ISTb  der 
Staat  allein  die  WeiterfÜhrang,  wobd  die  Beriin-Hamburger  Gesell- 
schaft auf  die  von  ihr  bereits  eingezahlten  1200  000  Hk.  ver- 
zichtete, hiergegen  aber  den  Anschluss  an  die  Stadtbahn,  sowie 
Uebemahme  und  Durchführung  ihrer  Züge  anf  derselben  gewähr- 
leistet bekam.  Den  beregten  Anschluss  gewann  sie  durch  Bau  von 
Spandau  nach  (.'harlottenburg,  dem  Endpunkt  der  Stadtbahn,  und 
nahm  die  (i,^  km  lange  Strecke  1882  in  Betrieb.  Die  liierzn  sowie 
Air  die  Stadtbahn  erfonierlichen  Beträge  entnahm  sie  ans  dem 
noch  disponiblen  Best  der  letzten  Anleihe. 

Ihre  weitereu  grossartigen  Projerte.  Nenban  von  Huchholz 
nach  Bremerhaven,  von  Hasrenow  nach  nidoh  e,  von  Glüwen  na<'h 
Zerbst  sowie  Ankauf  der  i^inien  iaibeck-iiUchen.  Lübeck-Hamburg 
und  Lübeck  -  Eutin  sowie  der  juecklenburgischen  Buhnen  gab  sie 
theils  selbst  wieder  auf,  theils  scheiterten  dieselben  an  dem  Wider- 
stand der  bezüglichen  Begiornngen.  —  In  den  ei-sten  Jahren  des 
Bestehens  hatte  das  Unternehmen  unter  der  Ungunst  der  Zeiten 
zu  leiden,  indem  die  inneren  Unruhen  und  der  dänische  Krieg  eine 
sUgemeine  Stockung  des  Verkehrs  herbeiführten.  Weiterhin  ab- 
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sorbirten  die  Eingangs  ei  wähnteii  Diirdiganpfszölle  einen  nicht  nn- 
betröchtlichen  Theil  der  Bnittoeinualnn«'  und  auch  der  Packtvertrag- 
mit  der  Hamburg -Bergedorfer  Gesellächaft  hatte  eine  erhebliche 
ächmfiJening  des  Gewinnes  zur  Folge.  Nach  diesem  mtisste  die 
Oesellschaft  an  die  Hamborg-Bergedorfer  Bahn  nicht  allein  aas  der 
Bnittoeinnalime  der  Linie  Hamburg-Bergedorf  die  ersten  fttnf  Jahre 
45  ^/o,  dann  aber  50  %  zahlen,  sondern  auch  das  für  den  Hamburger 
Bahnhof  von  jener  aufgewendete  Anlagecapital  mit  4  ^/o  noch  be- 
sonders verzinsen. 

Der  gef&hrliehste  Goncurrent  war  nnd  blieb  die  Elbechifflfahrt, 

die  sich  von  1864  an  dnrch  Ermässigung  der  Schiflffahrtzölle  noch  hob, 
während  die  Eisenbahndurchgangszülle  erst  18Gti  in  Fortfall  kamen, 
die  im  Ganzen  17  634  954  Mk.  betragen  hatten.  Weiterhin  verlor 
das  Unternehmen  den  Lübeck-Hamburger  Verkehr  1865  durch  Er- 
öffiinng  einer  l)esonderen  l^ahn  zwischen  diesen  beiden  Städten,  und 
der  Verkehr  aus  Mecklenburg  wurde  ihr  geschmälert  durch  Er- 
öffnung der  Tinie  Lübeck -Kleinen  1870.  Die  schon  vorstehend 
bei  Entwickelung  des  Netzes  erwähnt«  Concurrenz  der  Stendaler 
Linie  wuchs  dnrch  Verstaatlichung  der  Magdeburg  -  Halberatftdter 
und  E51n- Mindener  Bahnen  1879,  und  widrige  IM^litik  ver- 
drängte den  Verkehr  aus  Oesterreich-Ungarn  nach  Englmd,  welcher 
einer  der  Hauptfactoren  des  Verkehrs  gewesen,  von  der  Hamburger 
linie  auf  den  Seeweg  via  Fiume.  Indess  war  der  Verkehr  in  sich 
so  erstarkt,  und  das  Unternehmen  wurde  in  so  anerkannt  vorzüg- 
licher Weise  geleitet,  dass  trotz  alledmi  sich  dasselbe  zu  hr.chster 
Blüthe  entwickelt«^  und  eins  der  renuilulsten  Deutschlands  wui'de. 
An  Dividenden  liattfu  die  Actien  Lit.  A  erhalten: 

pro  1847  1848  ib49  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856 
2',      0      4'/,    4VJ    4'/.    4V,    4'/,      5       5  5V,7o 

pro  1857  1858  1859  IHOO  1861  1862  186a  1864  1865  1866 
6     57,    5%    67,     6     6 Vi    V,\     10    9%  9% 

pro  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876 
97,    97,  107,    10    107,    12     10    12V,    10  ll7o 

pro  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1888     \  im  Durchschnitt 

11%  107,  127,  1474  nV.  19'.  ,  24%%  i        8,87  7o 
während  die  Actien  Lit.  B,  deren  Amortisation  1ST4  beendet  war, 
ihre  sstatutenmässige  Maxiiiialdividende  nebst  Nachzahlung  für  die 
ersten  fünf  Jalirc  erhalten  hatten. 

Das  «it'sammte  conci-ssionirt»^  Anlagecapital  betrng-,  ^vie  vor- 
stellend einzeln  entwickelt,  in  Suunua  78  000UOO  Mk.,  mithin  bei 
einer  Gesammtlänge  von  433,:.  km  für  1  km  179  930  Mk.,  während 
bei  V  erstaatlichung  des  Unternehmens  nach  Amortisation  der  Actien 
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Lit.  B  mit  9  000  000  Mk.  dasselbe  nur  noch  mit  69  000  000  Mk  be- 
lüstet  W9r,  mithin  auf  1  km  159 169  Mk.  entfielen,  wovon  jedoch 
Doch  3,1  km  Anschlnssgleise  an  die  Berliner  Verbindungsbahn,  bei 
Wltteubeiige  und  nach  dem  Dömitzer  Hafen  bestritten  waren.  Da- 
gegen hatte  die  Gesellschaft  an  die  Stadt  Perleherg  eine  3*/^pro- 
eeurigt  Darlehensfordemng  im  Betrage  von  200  000  Mk.,  welche 
Summe  sie  im  .Jahre  1881  jener  zur  iM  bauung*  der  Eii^enbahii  von 
Perleberg  nach  Witten ber^^^e  i^^clielu  ii  Iiatte.  Die  anf'fallcnd  jreriijsre 
lieiasüing  trotz  der  vorzüglichen  Ausrüstnng  der  Halm  (  klärt  sich 
daraus,  dass  die  tief^ellsohaft  ans  den  Reinerträo^en  einen  besonderen 
Fonds  geschaffen  halte,  der  zu  Verbesserungen  und  Ergänzungen  V' er- 
wendung  fand,  wähi'end  bei  den  anderen  Gesellschaften  zu  solchen 
meist  das  Aiüagecapital  vermehrt  wird.  Es  wnren  auf  diese  Weise 
fiber  27  000  000  Mk.  verwandt  worden.  Auch  darf  nicht  unerwähnt 
bleiben,  dass  w&hrend  des  37jfthrigen  selbstst&ndigen  Bestehens 
der  Bahn  sich  auf  ihren  Linien  kein  nennenswerther  Un&U  er- 
eignet hat. 

Im  Jahre  1883  trat  der  preusdsche  Staat  mit  der  Gesell- 
schaft behufs  Ankaufs  der  Bahn  in  Unterhandlung  und  bot  den 

Actit^ii  eine  feste  ]\eute  von  14'A'Vn  nebst  C/Ouvertü-uugsijrämie 
von  (io  .Mk.  i>ru  Aetie.  sowie  beim  riiitausch  derselben  für  einen 
Xemiwrrth  von  TJOu  Mk.  1350  .Mk.  in  i itrt.iceuti^^eu  GouöoliS.  Auf 
ditse  Uderte  enthielt  sich  die  (jieöellsrhaft  überhaupt  jeder  Er- 
klärung und  erzielte  hierauf  bei  den  weiteren  Verhandlungen  eine 
feste  Rente  von  lü'  o'Vo  nebst  60  Mk.  Convertirungsprämie  pro 
Actie,  sowie  bei  dem  späteren  Umtausch  für  zwei  Actien  &  600  Mk. 
(=:  1200  Mk*)  4950  Mk.  in  4proGentigen  Consols. 

Das  Unternehmen  ging  laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Juli  desselben  Jahres  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  und  1680  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der 
'Gesellschaft  in  das  volle  Ei;;ciitliiiiu  des  Staates  über.  Es  wuidc 
zu>aiiimen  mit  der  Hamburg  -  Bergedorfer  Bahn  zunächst  einer  be- 
sonderen köiiij^licheu  Diiection,  dann  aber  der  in  Altona  unterstellt. 

Der  Kaufpreis  hatte  sich  für  den  Staat  wie  folgt  gestallt: 
lur  15  000  000  Mk.  St.- Actien  61b75UOüMk.  in  4 proc.  Consols, 
anConvertirmigBprftmie  pro  Actio  &  000  Mk.  Oü  Mk.  =  1  500  000  Mk. 
baar,  Summa  63  375  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  um- 
laufend 48  794 100  Mk.  kamen. 

Ausserdem  hatte  der  Staat  an  das  Orossherzogthum  Mecklen- 
barg*dchwerin  als  Ablösung  der  Eisenbahnabgaben  ans  dem  Unter- 
nehmen and  Befireinng  von  Staats-  und  Communalabgaben 
■lÜOOüUU  Mk.  zu  zahlen. 
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An  Fonds  lielen  dem  Staat  7  830  OüO  Mk.  zu,  sowie  weiterhin 
die  vorerwähnte  DarleUensforderuDg  an  die  8tadt  Perleberg  im  Ba- 
trage von  200  000  Mk. 

Die  Uambnrg-Bergedoifer  EiBenbahn  erwarb  derselbe  gleich- 
zeitig, vfibrend  er  bezüglich  des  der  Stadt  Hamborg  gehörenden 
Theils  der  Altona- Hamburger  Verbindangsbahn  Hambmrg-Sehnlter- 
blatt  an  Stelle  der  Gesellschaft  in  den  Pacht-  mid  Betriebsrertrag 
eintrat. 

Brf  Ut'bcrfiauff  der  Buhn  in  dm  Besitz  des  /Staufs  Jiatttm  die 
AnUihe-n  der  J.  h'iit/ssfiot  um  JS-Jh'  inid  die  der  II.  Kniis.siou  tun 
1848  rine)i  Zint>fiLss  von  •:/'*/„.  dit  der  III.  Emissimi  rm  1^70 
ittun  solehcn  ron  -/Vj^'A»-  Zunuetist  setzte  der  Staat  per  I.Januar 
lÖÖ6  auch  diesen  auf  7 'V«  herah,  begann  aber  auch  noch  in  dem' 
sdbm  Jahre  mit  dem  Umtaimh  der  Pr.-Obligaiinnen  II,  Emissioti 
in  S^l.jprocenti(je  <'o}is(fls,  wobei  die  hierzu  nicht  amfeniehfeten 
Stücke  per  2,  Januar  188?  eur  baaren  Eintömng  gekündigt  wurden* 
Neuerdings  ist  das  ümtatisckverfahren  m  Sy^procenUge  Consols 
auch  auf  die  L  Emission  von  1846  und  auf  die  III,  Emission  von 
1870  ausgedehnt.  Der  ünitat^sch  der  L  Emission  hat  bereits  am 
1.  Januar  1890  betfonnen,  während  der  der  HL  Emission  am 
I.  Juli  1800  seinen  Anfang  nimmt.  Die  Jtierzu  nicht  abgestempelten 
Stinke  der  I.  Emission  bereits  )>er  1.  .J(t}niar  J890  und  die  der 

III.  Emission  pt  /  I.  Ajn  il  IS'9()  -ur  htnoin  Einlösung  gekündigt. 

Somit  sriebt  es  nach  dem  U  i/A  treffenden  Termin  Berlin- 
Hamburger  Elsenbalinpapierc  nicht  mehr  im  Verkehr. 


Berliner  Nordbaliii« 

Unter  diesem  Namen  versteht  man  die  Linie  Berlin-NeustreUtz- 
Stralsnnd.  Das  Project  zur  Ansfiihmng  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  Berlin  und  Stralsund  war  schon  1843  anfgetancht,  doch 

zogen  sidi  die  bezüglichen  Verhandhmßren  unendlich  in  die  Länge, 
so  dass  erst  1S56  die  Angelegrenlieit  Iiis  ziii-  lUldung  einer  Actien- 
gesellschatt  gediehen  wm.  imint'rliiii  aber  iiocli  vor  Ausführung  der 
von  dei'  Berlin-Stt  t  tiner  Eisenbahngesellsckaft  nach  Stralsund  ge- 
bauten Zweigbahn. 

Das  Anlagecapital  war  auf  1950Ü0ÜÜ  Mk.  veranschlagt,  doch 
ergab  die  Actienzeichnung  kein  genügendes  Resultat^  und  flei  hier* 
mit  zunächst  das  Project. 

Zum  zweiten  Male  war  dasselbe  1866  bis  dicht  zur  Verwii*k- 
lichnng,  gelangte  aber  auch  da  noch  nicht  znr  Ausfhhnmg. 
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Der  diitte  Anlauf  wurde  1870  geuommeii.  Es  f  »iistituirte  sich 
eine  neae  Gesellschaft  mit  emem  Gruudcapital  von  '61  500  000  Mk. 
in  Stamm-  und  St.-Pr.-Actieny  und  diese  erhielt  noch  in  demselben 
Jahre  seitens  der  betheiligten  Regierungen  von  Preossen  und 
Uecklenburg-Strelits  die  Concession. 

Der  Bau  wurde  1871  nach  dem  Kriege  begonnen,  doch  sollte 
auch  dieser  Gesellschaft  nicht  beschieden  sein,  das  Unternehmen 
zu  einem  guten  Ende  zu  fuhren.  Das  uispriiiiplich  mit  dem  Bau 
be^nftragte  Baucunsoitiuni  konnte  seine  Verbiudlichkeit  nicht  er- 
fuileii.  Die  Gesellschaft  üheniahm  daher  1873  den  Bau  in  eigener 
Begie,  kam  aber  in  änauzieile  HedräiigüLss  und  wollte  viuii  eine 
Anleihe  von  15  000  000  Mk.  unter  Staatögarantie  aufnehmen.  Der 
preussische  Landtag  versagte  aber  zu  einer  solchen  die  Genehmigung, 
und  da  die  Gesellschaft  anderweit  die  erforderlichen  Capitalieii 
nicht  beschaffen  konnte,  beantragte  sie  die  Erlaubniss  zum  frei- 
hbkdigen  Verkauf  und  zur  Liquidation.  1875  Idste  sie  sich  mit 
Genehmigung  des  Staates  auf,  und  dieser  erwarb  die  unvollendete 
Bahn  selbst  fftr  den  Preis  von  6  000000  Mk.;  die  Gaution  wurde 
von  ihm  inne  behalten.  Ans  dem  Kaufpreis  und  dem  Erlös  ent- 
behrlicher Lftndereien  konnten  die  Gläubiger  der  Bahn  befriedigt 
werden,  die  AetioiKin-  aber  gingen  leer  aus. 

Die  zu  16  5()0u0(i  Mk.  veranschlagte  weitere  Ausführung  des 
I5;iik's  iibertrug  der  »Staat  der  königl.  Direction  der  Niedei  schlcsisch- 
-Miiikisi  iien  Eisenbahn  (Ht  rlin),  unter  deren  Verwaltung  die  222  km 
lange  strecke  auch  nach  der  1877  7«  erfolgten  Ei'ött'nung  verblieb. 
Dieselbe  wird  als  Vollbahn  betrieben. 

Berliner  Nordbahnpapiere  gieht  es  hiemacli  nicht  mehr. 


Berlia-Potsdamer  Eisenbahn. 

Dieselbe  ist  der  Eröffhnng  nach,  wie  bekannt,  die  er^te 
Locomotivbahn  PrLMissens  gewesen,  dagegen  hat  sie  durchaus  nicht 
das  erste  Kiseubahnproject  in  Preussen  gebildet,  vielmehr  war  eine 
iimzc  Reihe  solcher  nchon  früher  in  den  wt'stli(  lu  ii  Provinzen 
Kiieinland  und  We^^tlalen  aulgejitellt  worden,  von  welchen  allerdings 
nur  eins,  das  Düsseldorf- Elberfelder,  in  seiner  ursprünglichen  Ge- 
stalt glücklich  zur  Dui-chfühi-ung  gelangte.  Beide  Bahnen,  die 
Berlin-Potsdamer  und  die  Düsseldorl'-Elberfelder,  erhielten  auch  unter 
(tomselben  Tage,  dem  2a.  September  1837,  die  Allerhöchste  Con- 
CMsion,  ihr  Erstlingsrecht  verdankt  die  Berlin-Potsdamer  Bahn  nur 
dem  hier  unvergleiGhlich  günstigeren  Terrain. 

17* 
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Der  (ledanke  zur  Aiilei^niiir  einer  Eisenbahn  vn  pH  iliii  iiacli 
Potsdam  von  d»^ni  .Instizcniuniissiir  Kubert  aiiei,  welcher  sich 

/II  (licst  ni  Zweck  mit  dem  ( ieheiineii  ObiTbauratli  ('reUn  untl  dem  Kecli- 
nuugi>raih  Duussiii  vereinigte  luid  IH.'i.')  mit  seiuemj'lan  vor  die  Oeffeut- 
lichkeit  trat.  Dieselben  erhielten  im  Januar  1836  die  \  orläufige 
ÄUerhöcliste  Oenehmiguiig  zu  diesem,  und  hierauf  die  dazu  gehüdete 
Äctiengesellschaft  nnterm  23.  September  1837  die  Bestätigung  als 
Corporation,  die  Genehmigung  ihrer  Statuten  und  die  Yerleihnng 
des  Expropriationsrechtes.  Naturgemass  hatten  die  Begründer  mit 
vielen  Schwierigkeiten  zu  k&mpfen;  die  grö^st^:^  bereitete  ihnen  der 
damalige  erste  Verkehrabeamte  des  preussischen  Staats,  der  (ieneral- 
postmeister  von  Xagler.  welcher  —  wie  schon  auf  Seite  7  näher 
angegeben  —  ihre  Tdi  e  einfach  fUr  dummes  Zeug  erkllirtp.  AiieU 
Se.  Majestät  der  damals  regierende  Konig  Friedrich  \\  Uhelm  JH.. 
welcher  den  Pi  ojecten  im  Westen  der  Monarchie,  bei  denen  es  sich 
nm  FördeiUHg  der  d<<rii^en  Industrie  handelte,  seine  g-anze  Auf- 
merksamkeit zugewandt  und  die  Kegieruugsorgane  zur  iii(i}rlicl)st«n 
Förderung  derselben  veranlasst  hatte,  verhielt  sich  dem  Beiliu- 
Potsdamei'  Piroject  gegenttber  kftlil.  Es  geht  dies  aus  seiner 
Aenssernngf  „er  könne  sich  keine  grosse  Olfiekseligkdt  dabei  vor- 
stellen,  ob  man  einige  Stunden  früher  in  Potsdam  ankomme  oder 
nicht",  zur  Genüge  hervor,  und  das  Ft^oject  war  bei  der  industriell 
geringen  Bedeutung  Potsdams  auch  durchaus  nicht  von  BeUng;  der 
Schupfer  dieses  Gedankens  hatte  auch  von  vornherein  sein  Augen- 
merk auf  eine  Eisenbahnverbindung  von  Berlin  nach  dem  in  jeder 
Beziehung  wichtigen  Magdc'buig  {jerichtet  tnid  den  Theil  Berlin- 
Potsdam  l;e^\  jssciTTirKSfii  nur  a!s  1'rolwbahn  hergestellt  sehen  wollen. 
Die  erf^teii  Beiiiiiiidrr  wurden  übrigens  auch  hier  mit  Undank  ge- 
lohni,  s(j  das«  sieh  sehun  im  Miu"/  1  M-?(>  vni  dem  llnternelimen 
zurückzogen;  sie  wurden  aber  w <  iii<i:>ieiis  liir  ihre  Bemühungen 
mit  <)0  Freiai'iien  =  30  OOü  Mk.  enuscUädigU 

Das  Anlagecapital  war  ursprünglich  auf  2 100  000  Mk.  iu 
St.-Actien  4  600  Mk.  festgesetzt  gewesen,  musste  aber  noch  wäh- 
rend des  Baues  auf  3  000  000  Mk.  erhöht  werden,  wozu  gldchfoUs 
St.-Actieu  k  600  Mk.  ausgegeben  wurden.  Die  Theilstrecke  BerUn- 
Zehlendoif  ward  am  22.  September  1R38,  die  Bahn  iu  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  von  26,4  km  aber  am  20.  Oktober  desselben  Jahres 
dem  Betriebe  iiltergeben.  Nachtiüglich  wuide  noch  mit  Privil^ 
vom  6.  April  IH.'ii»  in  F<»rm  von  Pr.-Actien  eine  allmählich  zu 
amnrtisii-ende  Anleihe  im  Betrage  von  1  200  000  Mk.  in  Stücken 
zu  je  «i(JO  Mk.  aufgenommen.  I>er  ZinstiHs  derselben  war  zuerst 
auf  4Vs  "Vo  iestgeseUet,  wuide  aber  vom  1.  Juli  XB42  ab  auf  4  Vo 
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emiässigt.  Das  g^aiizo  AnlfipfecapitÄl  stellte  sich  hiemach  auf 
4  200  000  Mk.,  mithin  fllr  1  km  auf  15«  090  Mk. 

Die  Bahn  wurde  von  Anfang  an  durchweg  mit  Locomutiven 
Iterrieben.  durfte  in  den  ei^sten  Worhen  aber  nur  bei  Tageslicht 
btjtnhreii  werden,  indess  erliielldii' (iesellscbaft  nnt*^riii  Ih-zeniber 
lt^3S  von  der  Regienuig  zu  rotsdain  und  dem  Polizt  iiuiisiilium  zu 
Beilhi  die  ( ^enehmijnnis".  vdie  I  >auiiiiwrmenfaiirteu  auf  der  Eisen- 
bahn auch  in  den  stunden  der  Dunkelheit  bei  Beleuchtung  zu  uuter- 
nehmen**.  Hierbei  war  aber  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Uftlfte 
detjenigen  am  Tage  herabsEngetzen)  und  es  wurde  besonders  einge- 
schärfl^  iu  den  Standen  der  Dunkelheit»  bei  starkem  Nebel  oder 
dichtem  Schnee  nnter  keinen  Umstftnden  die  Geschwindigkeit  eines 
trabenden  Pferdes  za  fiberschreiten.  Die  hiernach  unter  Aufeicht 
von  Staatscoiuuiissarien  unternommene  Probefahrt  dauerte  1  Stunde 
2s  Minuten.  Fahrplaumftssig  wurde  mit  dit  siu  Naclitlalirten  niii 
IS.  Dezember  1888  begonnen,  Wold  verstanden  derartig,  dass  der 
ei'ste  Zug  7'/,  Uhr  ^loreen^  inid  der  letzte  Zuir  "  Ubr  Abends  ab- 
!rela.ssen  wurde.  In  soldier  Weise  wurden  die  lüseiibahnt'ii  zuerst 
in  ihrem  ..K'uiutMr-  t  iiiürfengt  —  in  der  Gecenwart  werden  sie  zu 
immer  grösserem  ..Müs-m  ii  '  herausgefür«leri.  werden  doch  jetzt  inner- 
halb Deutscldands  HÜnachtlicli  29  000  km  allein  von  Cotnirzügeu 
dsrcheilt,  von  den  gewöhnlichen  Personen-  und  den  Gttterzfigen 
ganz  zu  schweigen,  obgleich  selbst  Letztere  mit  der  Geschwindig- 
keit eines  trabenden  Pfatles  sich  nicht  mehr  genügen  lassen  dürfen. 
Im  Ganzen  ergab  der  bezügliche  Fahrplan  pro  Tag  in  jeder  Bichtung 
drei  Zflge.  Betreffe  der  Verkehrseinrichtung  ist  besonders  hervor- 
loheben.  dass  schon  in  den  eraten  Jahi'en  Abonnementsbillet^  mit 
ongefälir  25"/»  Ermässigung  flir  jede  eiiizt  lne  Falirt  eingeführt 
worden  sind,  und  von  diesen  auf  einmal  nur  10  Stfick  (lür  b  Hin- 
mid  5  Rückfahrten)  gelöst  zu  werden  brauchten,  df*rh  luitten  die- 
selben nur  innerhalb  des  Kalendermnnats  der  TJvstuiji  <  iiUti;.'-keit. 

Der  Persoiif uverkehr  setzt«  im  Verhältniss  zu  der  damalisren 
Bevölkerung  der  beiden  i>tädte  sehr  gut  ein;  er  betrug  in  dem 
ersten  vollen  BetriebsjaUr  lft.']9:  ()<i4  828  Bei-sonen.  sank  aber  bacli- 
stäblich  Jahi-  für  Jahr  und  verringerte  sich  während  des  alleinigen 
Bestehens  der  Bahn  ohne  Fortsetzung  nach  Magdeburg  bis  auf 
407  192  Personen  in  1846,  ein  Beweis,  dass  zunftchst  nur  die  Neu* 
heit  dei>  Beförderungsart  Viele  anzog.  Der  Abnahme  in  der  Ein* 
nähme  aus  dem  Personenverkehr  suchte  die  Gesellschaft  durch  Er- 
höhung der  Tarife  in  1843  entgegen  zu  treten.  Interessant  ist 
übrigens  noch  eine  alt«  Berechnung  bezüglich  des  Personenverkehrs 
in  den  ersten  5  Jahren  vom  Eröffnungstage  an  bis  zum  öO.  Oktober 
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1843.  Bei  einer  Frequenz  von  2  799  729  Personen  wäre  nach 
dieser  die  damalige  BevölkeniTicr  von  Berlin  und  Potsdam  innerhalb 
dieser  5  Jahre  zweimal  pro  Kopf  hin  and  her  gefahren,  nnd  anderer- 
seits h&tte  dieser  f&nf jfthrige  Personenverkehr  so  viel  betragen  als 
dei'  Verkehr  auf  der  Chaussee  von  Berlin  nach  Potsdam  in  den 
vorliegenden  50  Jahren  von  1786  bis  1838. 

Der  Güterverkehr,  welcher  in  1839  nur  7963  Centner  nm- 
lasste,  liob  sich  alljfthrlich  und  betrug  in  1845  bereits  151  695 
rpiitner.  Bezüglich  der  Gesaramteinnahnie  wurde  diuch  die  beiden 
Verkehre  da^  Oleichs'e wicht  gehalten,  so  dass  diese  nur  geringen 
Schwankungen  nnteilag.  iM«^  Hetriebsiiusgabeii  endlich  betrngen 
in  1839:  49  "/o  der  Brutt^jemnaUme,  wechselten  aber  in  den  anderen 
Jahren  nur  zwisclien  40,  41  und  42%  derselben.  Dank  dieser 
geringen  Betriebskosten  war  das  finanzielle  Endresultat  ein  sehr 
günstiges,  so  dass  die  St.-Actien  einschliessUch  ihrer  Statuten* 
mässigen  festen  Zinsen  von  5  7o 

pro  1839    1840    1841    1842    1843  1844 
6V,     7%       7        7        7  7Vt7o, 
Im  Dnrchschnitt  also  7,(wVo  erhalten  konnten. 

Inzwischen  war  die  natwi^gemÄsse  Fortsetzung  der  Bahn  nach 
Magdeburg  näher  ins  Auge  gelasst  worden,  und  >>e.  Majestät  der 
inzwischen  zur  Regierung  gelangte  König  Friedrich  Wilhelm  IV. 
sprach  untenn  '21.  Juli  184.S  in  besonderer  Cabinetsordie  Aller- 
höchst Seine  (ieneigthoit  aus,  die  (  'oncession  zum  Bau  dieser  Bahn 
zu  ertheilen.  Dieselbe  wurde  aber  Gegenstand  eines  besonderen 
Unternehmen«?,  zu  welchem  sich  eine  nene  Gesellschaft  bildete. 
Dieser  ward  seitens  der  Behörde  anheim  gegeben,  die  Berlin- 
Potsdamer  Bahn  nach  §  45  des  Msenbahngesetzes  von  1888  gegen 
Entrichtung  eines  zn  vereinbarenden  Bahngeldes  tär  ihren  Betrieb 
mit  zn  benutzen;  indess  erschien  dies  beiden  Gesellschaften  mit  za 
grossen  Schwiengkeiten  nnd  Gef&hrUchkeiten  verbunden,  so  dass 
also  schon  damals  bei  dem  immerhin  noch  schwachen  und  leicht 
übersehbaren  Verkehr  die  Paragraphen  des  Gesetzes  über  Mit- 
l>enutzung  der  Bahn  seitens  anderer  Transjun-tunternelnner  als  un- 
anwendbar bt'tunden  wurden.  .Andererseil >  w.w  der  neuen  Gesell- 
schaft freier»  stellt,  die  Linie  Beiiiii -  Potsdam  für  Rechnung  der 
Eigenthtimehu  allein  in  Betrieb  ssu  nehmen  oder  aber  dieselbe 
anzukaufen,  was  Letzt^jres  denn  geschah.  Die  Berlin  -  Potsdamer 
Eisenbahngesellschaft  beschloss  demnach  in  dt  r  Generalversanunlnng 
vom  11.  Dezember  1844  den  Verkauf  ihrer  Bahn  mit  Rechnung 
vom  1.  Januar  1845  fttr  den  Preis  von  6  000  000  Mk.  in  4procentlgen 
Pr.- Obligationen  der  neuen  Berlin  >  Potsdam  -  Magdeburger  Msen- 
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bÄhugesellschaft  auf  ihre  St.-Actieii  im  Betraf^e  von  3()00<>0(>  Mk. 
mid  Umtau!>ch  der  noch  in  Umlauf  hetiiidliclien  Pr.-Actieu  mit 
llOliiüü  Mk.  in  g-leichfalls  4  piuceiitiLa'  Pr.-* )blifr;itioiien. 

Bis  zur  Erütiiiuiig  der  neuen  Baha  aacli  Alagdchurg-t'jiedriclisj- 
stadt  am  7.  August  1846  erfolgte  die  Verwaltung  der  Linie  Berlin- 
Potsdam  noch  durch  deren  eigene  Direction^  für  Rechnung  jedoch 
der  neoea  Berliu-PotsdanifMagdebnrger  Gesellschaft. 

Berlin  «Potsdamer  Etsenbahnpaplere  giebt  es  denmach 
niebt  mehr  Im  Yerkehr. 


Berliu-Potsdam-Magdebnrger  Eisenbahn. 

Nachdem  bereits  1841  durch  die  Bei  lin  -  Anhaltisclu;  und  die, 
.Maffdeburff-LeipziLrer  Bahn  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen 
i>erün  und  .Magdeburg  via  Wittenberg -Kötheu  Inugesteilt,  und 
nachdem  auch  die  Auschhissbahuen  jenseits  Maj-ib  bargs  bis  Deutz 
(Köln)  theüs  bereits  begonnen,  theils  zur  Ausführung  beschlosseu 
waren,  constitairte  sieh  endlieh  1849  eine  G^esdlschaft  hehnfs  Her- 
stellong  einer  directen  Eisenbahnverbindung  von  Berlin  nach 
Magdeburg  durch  Ban  der  Strecke  Potsdam -Magdeburg  im  An- 
acblnss  an  die  bereits  1838  erfJflhete  Bahn  Berlin -Potsdam.  Die- 
selbe nahm  ihren  Sitz  in  Potsdam. 

Der  Bau  begann  mit  vorläufiger  Genehmigung  1844.  Die 
definitive  Con<  ession  erfolgte  unterm  17.  August  1845  und  er- 
streckte sich  gleiclizeitig  auf  den  Erwerb  der  oben  genannten 
Bahn  Berlin -Potsdam. 

I»as  Gruudcapital  wurde  auf  12OOÜ000  Mk.  in  St.-Actien 
ä  ;3uü  Mk.  mit  4%  Bauzinsen  (bis  incl.  1848)  festgeseUt.  Zum 
Ei'werb  der  Strecke  Berlin -Potsdam  w  iinb'  ferner  direCt  bei  Con- 
cession  eine  -Iprocentige  Anleihe  privilegirt  und  zwar  ü  üOÜ  OÜÜ  iMk. 
in  Priorit&täobligationen  Lit.  A  zui*  Abfindung  der  St.  •  Aetlonttre 
der  alten  Bahn  and  1 101 600  Ifk.  desgleichen  Lit,  B  zur  Ein- 
lösung der  Priofit&tsactien  derselben. 

Am  7.  August  184d  wurde  die  Bahn  bis  zui-  Friedrichsstadlr 
Magdeburg  dem  Verkehr  übergeben  nnd  gleichzeitig  Berlin-Potsdam 
übernommen,  worauf  die  Gesellschaft  den  Namen  „Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Eisenbahngesellschaft''  annahm.  Bis  in  die  innere 
.Stadt  Magdeburg  konnte  die  Bahn  erst  nacli  Vollendung  der  drei 
erforderlichen  Klbbrücken  am  19,  August  IBH  e!-öftnet  werden,  als 
letztes  stück  der  durchprelienden  Linie  Berlin  -  Magdeburg  -  Brauu< 
sicbweig-Hanucver-Mindeu-Deutz  (Köln). 
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Mehr  denn  zwei  Jahrzehnte  bestand  das  TTnternehraeTi  nnr 
aus  der  (dneii  Jjinie  Berlin  -  Majrdeburg,  gehörte  aber  <jeradi'  in 
dieser  Periode  zu  den  rentabelsten  Deutschlands.  l)ie  erhebliche 
Abkürzung  gegen  den  bisherigen  ^Schienenweg  via  Kothen  von  202 
auf  147  km  machte  die  Balm  bis  zum  heutigen  Tage  zu  der  nn- 
umschränkteu  IJerriu  des  bedeutenden  Verkehrs  zwischen  Berlin 
und  Magdeburg,  welch  Letzteres  nicht  allein  Provinzialhauptstadt, 
HanptwaffenplatK  und  Festung  ersten  Banges,  sondern  ancli  be- 
deutende Handelsstadt  und  in  seinen  Vororten  Bnckan  und  Neustadt 
h^Torragender  Fabrikort  ist  Aber  mehr  noch  als  der  I^kal- 
vei^ehr  befruchtete  sie  der  Durchgangsverkehr  der  Ijinie  Berlin- 
Köln  sowie  der  von  Berlin  nach  Bremen,  wohin  der  ebenfalls  1847 
eröffnete  Schienenweg  hint^'r  Hannover  abzweigt.  Hierzu  kam  1 856 
noch  der  Verkehr  Berlin  -  Frankfurt  a.  M..  indem  durch  Erölfnnng 
der  brannschweigischen  resp.  hanivhorschen  Strecke  Börssum- 
Kreienscn  und  nnttin«-eTi  -  Cassel  für  diesen  eine  neue  Rente  via 
Magdeburg  geschatlen  winde,  die  socrar  15  km  kiirzei-  als  die  alte 
Thüringer  ist.  Um  die  Ikilin  dem  iimiier  starker  werdenden  Ver- 
kehr gewacli.st  ii  zu  erhalten ,  besonders  durch  Anlage  des  zweiten 
Gleises,  musste  auch  das  Aulagecapital  bedeutend  erhöht  werden, 
und  es  wurden  mit  FHvüegiam  von  1846,  1847, 1849, 1891  5-  and 
4'  .  procentige  Anleihen  im  Gesammtbetrage  von  21367  800  Mk. 
und  zu  deren  IMIgung  andererseits  wieder  1862  dne  nur  4pro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  Sl  000  000  Mk.  durch  Ausgabe  von 
Obligationen  „Lit.  C  neue  Emission"  aufgenommen. 

1850/60  waren  ferner  neue,  den  alten  gleichberechtigte  St.- 
At  lieii  im  Betrage  von  .lOOOooO  Mk.  zw  Vermehrung  der  lie- 
triebsinittel  und  zu  Erweitt'rungsbnnten  ausgegeben  worden.  Vht 
Sta  nun  st  recke  war  somit  am  Scldiisv  der  ereten  Periode  mit 
15ÜÜUUUU  Mk.  St.-Aetieii  und  js  loi  lioo  Mk.  4  procentigen  Obli- 
gationen A,  B  und  C  neuer  Einission  belastet,  so  dass  auf  1  kui 
ca.  293  208  Mk.  kommen. 

Au  Dividenden  waren  in  dieser  Zeit  den  St, -Actien  gezahlt 
worden: 

pro  1849  1850  1851  1852  1858  1854  1855  1856  1857  1858 
IV,     3     3Vu    3'/,     4      4     57,     7       9  7% 
pro  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868 
7      9      11     14     14     16     16     16     16  17% 

pro  ISr.O  1870  1S71    i  .  -    ,   .      ,        ..  , 

18     ">{)    147    I  ^^^4  0- 

Zu  bemerken  ist  noch,  dass  die  (iesellschaft  von  18  in  bis 
ult.  186(>  die  Magdeburg-Halberstiidter  Bahn  in  Betheb  gehabt  hatte. 
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Die  zweite  Periode,  yob  1873  bis  zur  Verstaatlichung  der 
Bahn,  ist  die  Zeit  der  NeutMtuten  zur  Abwehr  der  sehwei'en  Con- 
GiiTTeiiz  durch  die  BerliU'Lehi'ter  Linie  und  des  materiellen  Nieder- 
gangs  des  Unternehmens. 

In  Magilebiirg  gingen  bislang  die  nach  Westen  l)e8tiinuiten 
Transport«  auf  die  Unie  Magdebm*g- Ose  hersieben  der  Magde- 
h{\r2  •  Halbei'städror  niul  dort  anf  die  Braunschweigischeii 
Hahnen  über.  iMneraeits  nun  war  es  das  Bcsf  lebrn  der  Ge- 
sellschaft ,  dicsf  Transporte  auf  eigeueu  Linien  iiiit-r  Magde- 
Imrg  hinaus  weiter  führen  zn  können,  und  andererseits  war  eine 
Abkürzung  des  bisherigen  Weges  wohl  möglich,  so  dass  sie  Ge- 
fahr lief,  fQr  den  durchgehenden  Verkehr  durch  einen  anderen 
Unternehmer  abgebaut  zu  werden.  Beide  Gesichtspunkte  be- 
stimmton  die  Gesellschaft  1863  zu  dem  Frojeet,  aus  der  alten 
Strecke  heraus  westlich  Genthins  zusammen  mit  der  brnm* 
Hchveigischen  Regiemng  eine  Abkilrzungslinie  ttber  Helmstedt  nach 
der  Stadt  Braunscbweig  zu  bauen,  und  1804  wurde  die  Concession 
für  (lit  st  recke  Hohenwarthe  -  Helmstedt  in  Aussicht  gestallt. 
Während  hierüber  noch  die  Verhandlungen  mit  der  Regierung 
schwebten,  proponirte  diese  der  < Jcsell5ic!mft  den  Bau  einer  Linie 
von  Herl  in  nach  Lehrte  vor  Hannover,  doch  wurde  eino  Kinipfung 
liieruber  iiii  ht  erzielt.  Nachdem  hierauf  diese  Linie  ib  r  .Magdeburg- 
Halberftiitdt.er  Gesellschaft  concessionirt  war,  tiiuss*!-  die  B.-P,-M. 
Gesellschaft  nicht  allein  den  Bau  von  Abkürzuug.slinien ,  sondern 
als  Ausgleich  für  den  unausbleiblichen  schweren  Ausfiül  im  Ber» 
Uner  Durchgangsverkehr  weitere  ganz  neue  Verkehrsbeziehungen 
ios  Auge  fassen.  Sie  liess  deshalb  das  Hohenwarther  Project, 
welches  nur  dem  erstem  Gesichtopunkt  Bechnung  getragen  hätte, 
fallen,  beschloss  dagegen  die  alte  Strecke  Bnig-Hagdebuig  durch 
Verlegung  um  5  km  zu  kürzen  und  weiterhin  nach  Einigung  mit 
den  in  gleichem  Masse  gefährdeten  Braunschweigischen  Bahnen 
von  Magdebiu'g  über  Eilsleben  nach  Helmstedt  47,8  km  und  von 
Eilsleben  nach  .Terxhrim  km  Inner  /u  bauen.  Durch  das  erste 
und  zweite  Project  wurde  bei  frleielizeitigeni  Hau  von  Helmstedt 
nach  Braunfscliweio  -^cirt  ns  li*  t  Braunschweigischeii  Bahnen  fiu*  die 
Route  Berlin-Kiiiu  eine  Al)kiir/,ung  von  22  km  erzielt. 

Gleichzeitig  trat  aber  die  ( iesellschaft.  durch  den  Neubau 
Magdeburg-Helmstedt-Braunschweig  neu  in  den  wichtigen  V'erkehi* 
von  Magdeburg,  Leipzig  und  weiter  her  nach  Hannover  und 
Bremen  ein,  der  bis  jetzt  ausschliesslich  der  Magdehurg'Haiber> 
stftdter  Bahn  zugefiillen  war.  Durch  Eilsleben -Jerxheim  endlich 
wurde  eine  wenn  auch  nur  geringe  Abkürzung  für  den  Verkehr 
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iincli  Fiiiiikt'iut  a.  M.  via  Kreieuseii  gefecliatt'eu,  für  die  B.-P.-^. 
» u'>tilsrhaft  aber  vor  Allem  der  Vortheil.  mit  58  km  mehr  als 
bisher  an  diesem  Verkehr  betheiligt  zu  sein. 

Hierbei  beschränkte  sich  auf  der  Tlieilsti'eck«  Schöiüngen- 
Jerxheim  der  Neubaulinie  Eilsleben -Jerxheim  der  Bau  auf  Legen 
eines  zweiten  Gleises^  da  dieselbe  als  Theii  der  braonschweic^ischen 
Linie  Jerxheim -Helmstedt  bereits  gebaut  und  im  Betriebe  war. 
Die  Concession  za  diesen  Frojecten  erfolgte  1868/69  und  mit  ihr 
das  Privilegium  zur  Emittirung  [von  15000000  Ifk.  neuer  St- 
Actien,  den  alten  gleichbereehtigt,  nnd  yon  21000000  Mk.  5|iro- 
centiger  Obligationen  Lit.  D,  welch  letztere  aber  sclion  lb72  durch 
472Pi*ocentige  eiiie:elöst  wurden.  Hierin  ist  aucli  das  Capital  zum 
Umbau  des  1- ilinkofes  in  Berlin  mit  »{."»TOOno  Afk.  enthalten. 
Magflehnr<2:-Hfliiistedt  uiid  Kiisleben-.Ieixlieim  wurden  IS7'i  und  die 
neue  J> trecke  Burg  -  Magdeburg  mit  neuer  Klbbrücke  unterhalb 
Magdeburgs  1873  eröffnet,  wobei  die  alte  Strecke  Burg -Gerwisch 
niedergelegt  wurde  und  der  Theil  Gervvisch-Magdeburg,  11  km  lang, 
unr  für  den  Qttterrerkebr  in  Betrieb  blieb. 

Um  den  Verkehr  von  Leipzig  nach  Hannover  und  Bremen 
noch  mehr  auf  ihre  Linien  zu  ziehen,  schuf  die  Gesellschalt  in  Ge- 
meinschaft mit  der  Berlin -Anhalter  Bahn  eine  neue  Linie  Magde- 
burg-Leipzig via  Zerbst,  wozu  sie  selbst  mit  Concession  von  1871 
einen  Neubau  von  nur  80,3  km  von  Biederitz  der  Strecke  Burg- 
Magdeburg  l)is  zur  anhaltischen  Gi^enze  gegen  Zerbst  auszuftihren 
hatte.  Diese  iicne  Maardebnrfr  -  Leij^zi^cr  Tjinie  wurde  1S74  dem 
Vcikelir  überiiehen.  Eiullich  baute  dit;  (lesellsdiaft  noch  mit  Con- 
cession von  1871  die  12  km  lange,  dem  Verguügungsverkehr 
dienende  Wannseebahn  zwischen  Zehlendoif  und  Neuendorf,  Beides 
Stationen  der  Strecke  Berlin  -  Potsdam ,  die  1874  eröffnet  wurde. 
Zu  diesen  beiden  Bauten,  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und 
zur  Einlösung  der  5  procentigen  Anleihe  von  1869  Idt.  D  wurden 
1872 :  4Vs  procentige  Obligationen  Lit.  D  im  Betrage  von 
30  000000  Mk.  und  1878  neue  den  alten  gleich  berechtigte  St- 
Actien  im  Betrage  von  12000000  Mk.  ausgegeben. 

Als  weitere  Massnahme  ^^egen  die  schwere  Concun-enz  der 
Hfrlin  -  Tiehrter  Linie  übernahm  die  (lesellschaft,  als  1870  das 
Herzoirtlmin  Bi'auiisrlnvejo'  seine  Balinen  verkaufte,  die  Hälfte  der 
St.-Aclieu  im  Betrage  vm  isdOOOOO  Mk..  deren  lü'wcrb  ilir  abt-r 
11)003  751  Mk.  kostete,  und  eiiiitiirt«'  hierzu  ilirerseits  wiederneue 
>St.-Actien  im  Betrage  von  18U0<>noo  Mk.  Die  andere  Hälfte  der 
Braunschweigischen  St.-Actien  iilienialim  die  gleich  interessirte,  sich 
westlich  anschliessende  Bergisch- Märkische  Bahn,  so  dass  diese 
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beiden  Gesellschaften  als  einzige  Actionäre  die  „Braunschweigibclie 
Privatbahng-esellschaft"  bildeten. 

Endlich  trat  1874  die  Gesellschaft  dem  ^  ertrage  über  Er- 
bauung der  Berliner  Stadtbahn  bei»  lant  dessen  sie  sich  mit 
6  000  000  .Mk.  an  diesem  ursprünglichen  Privatunternehnien  zu  be- 
theiligen hatte.  Als  aber  dasselbe  in  der  beabsichtigten  Weise  ins 
Stocken  gerieth,  übernahm  1878  der  Staat  diesen  Bau,  wobei  die 
Gesellschaft  der  von  ihr  bereits  eingezahlten  2400000  Mk.  yer- 
Instig  ging,  hiergegen  aber  den  Ansclüuss  an  die  neue  Bahn  sowie 
Uebernahme  und  Dorchftthrang  ihrer  Zftge  auf  derselben  gewähr- 
leistet bekam.  Die  Ausführung  dieser  Aiischlussstrecke  erfolgte 
jedoch  erst  nacli  Vei^taatlichung  des  Berlin -Potsdam -Magdeburger 
£i>ieubahuuntenie]imens. 

Zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  speciell  waren  1873  noch 
4Vt  procentige  Obligationen  Lit.  E  im  Betrage  von  6  000  000  Mk. 
und  endlich  toq  der  1874  ssor  Betheilignng  an  der  Stadtbahn,  znm 
Atischloss  an  Stadt-  nnd  Bingbahn  sowie  zor  Vollendung  der 
Wannseebahn  nnd  der  Linie  Biederitz-Zerbst  privüegirten  4*  21)1*0- 
centigen  Anidhe  Lit.  F  Obligationen  im  Betrage  Fon  9600000  Mk. 
snsgegeben  worden. 

Hiemach  stellte  sich  das  begebene  Aiilagecapital  aiü': 
42  ÜÜO  000  Mk.  in  St.-Actien  für  eigene  Strecken, 
18  000  000    „    in  St.-Actien  für  Betheilignng  au  den  Braun- 

schweigischen  Bahnen, 

Somma  00  000  000  Mk.  in  St.-Actien. 
fmier: 

6  000  000  Mk.  in  4procentigen  Obfigationen  Lit.  A  von  1845 

1101600  ^  in4       »  „  Lit.  B  ^  1845 

21 000  000   »  in  4       ^  ^  Lit.  C  ^  1862 

30  000  000   ^  in  47.  „  Lit.  D  1872 

6  000  000   „   in  4V2     ..  „  Lit.  E  IHIS 

9  600  Oüü    „   in  47,,     „  „  Lit.  F  „  1874 

i^mm  73  701 600  Mk.  in  Anleihen. 

Die  L&nge  der  im  Betrieb  befindlichen  Linien  belief  sich,  wie 
Torstehend  einzeln  entwickelt,  auf  271,s  km;  hiervon  ist  aber  die 
Sfa^cke  Schöningen- Jerxheim,  die  der  Brannschweigischen  Bahn  ge- 
hört und  auf  welcher  die  Btrliii -Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn- 
gesellscliaft  nur  das  zweite  Olois  leoren  Hess.  ?r!it  ll.i  km  in  .\l)zup: 
zu  biinireu.  Die  so  verbleibenden  2«»0,i  km  mil  115  701  'ino  Mk, 
Uths[e\.  indem  mn  dem  vorstehend  antjrelnlirten  Anlaji^ecapital  die 
^ür  Ankauf  der  BraunschweigiBcheu   fiUsenbahnactien  emittirt«n 
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18  000  000  Mk.  St.-Artien  al)ziirechiien  .siiiii.  En  stellt  »ich  somit 
die  Behistuiior  tiir  1  km  aul  ca.  444  664  Mk.,  so  das«  diese  Bahn 
mit  zu  den  theuersteu  Deutsclüauds  gehört,  während  sie  am  Schiusa 
ihrer  ersten  Periode,  \vie  vorstehend  entwickelt ,  den  mittleren 
Dui'chschnitt  gehalten  hatte. 

Pas  ausnehmend  hohe  Anlagecapital  nnd  die  Abnahme  des 
Verkehrs  in  Folge  der  schweren  Ooncan*enz  dorch  Berlin -Lehrte 

sowie  die  in  gleicher  Veranlassung  geringe  Dividende  der  einen 
\  ennögensbestandtheil  bildenden  Braunschweigischen  Eisenba hu-St  - 
Actien  Hessen  denn  auch  die  ReinertHige  in  der  zweiten  Periode 
bedeutend  lallen,  so  dass  »ick  <üe  Dividenden  der  öt. -Actieu  um- 
Uüch  wie  folgt  stellten: 

pro  1872  1H73  1S74  1875  1876  1877  1878 
8        4      17,      3      3^',    37,  3V.% 
im  Durchschnitt  also  3  /«;  ^/„^  während  des  ganzen  Bestehens  der 
Bahn  aber  im  Durchschnitt  8,71  %. 

Zu  erwähnen  bleibt  noch,  dass  die  Gesellschaft  Anfang  der 
siebziger  Jahre  in  (Teraeinschaft  mit  der  Hessischen  TiUdwigsbahn 
die  Her&tellung  einer  neuen  Route  von  Berlin  naeli  Frauktiirt  a.  M. 
erörterte  durch  Neubau  der  Strecken  l'otsdam-LU'l/.ig-lkirl»v-( "allie- 
I'x'rnliurjr-Asehersleben-Sangerliauöen- Ariern  -Frankenliauseii  -  Mulil- 
liHUseii-lleisfeld :  jpdocli  bemächtigte  sich  dieses  Projectes  allerdings 
unter  einiger  Aenderung  der  l'race  die  preussische  Regierung  in 
der  Berlin-Wetzlarer  Bahn. 

1878  trat  der  Staat  mit  der  Gesellschaft  behufs  Ankaufs  der 
Bahn  in  Unterhandlung,  und  diese  führte  nach  mehrfachen  Weite- 
rungen dahin  zum  Abschluss.  dass  die  Bahn  laut  Gesetz  vom 
14.  Februar  1880  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1879  am  1.  April 
1880  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Januar  1883,  bei 
gleichzeitiger  Auflösung  der  (-Jesellschaft,  in  das  volle  Eigenthum 
des  Staats  überging.  Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Eisenbahu- 
diiection  in  Magdeburg  untfer»lellt. 

Dei'  Staat  gab  den  8t.-Actien  zunächst  eine  feste  Rente  von 
4  7o  und  eine  Oonvertirungsprftmie  von  3  Mk.  pro  Actio.  Bei  dem 
Umtausch  ab  2.  Januar  1882  wurde  für  Je  eine  Actie  k  300  Mk. 
ein  4procentiger  Staatsschuldschein  der  consolidirten  Anleihe  in 
gleichem  Nennwerth  gegeben. 

Hiernach  stellte  sich  «ler  Kantpreis  für  den  Staat,  wie  folgt: 
für  iHMjüi  t'HMj  Mk.  St. -Artieu  ouuOOOOO  Mk,  in  4proc,  Consols 
und  an  Convertirungsyrämie  GüÜUUü  „ 

Snmma  6O6OOOOO  Mk. 

\ 
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wuzu  noch  die  Anleihen  mit  ninlanfend  67  923000  ülk.  kamen, 
während  ihm  an  Fonds  5  188  47»5  Mk.  zufielen. 

N'ucli  sei  erwähnt,  dass  die  Anschlu^so-Ieise  an  die  Berliner 
Verbiiidunsrsbahn,  an  dir  xM;\i;del)iirt^-Hallierstä(Uer  Hahn  bei  Alagde- 
biirff.  1111(1  nach  zwei  K(*libii<;iiiben  im  Braunschweigischen  zu- 
sammen eiue  Lauge  von  *J,8  km  hatten. 

Bei  Ueber^ng  der  Bahn  in  das  E^enÜmm  des  Staats  unmi 
4'  und  4\'gpr(Hentitje  AfdeUien  vorhanden  Behufs  Zinser»pami»s 
Unuvht€  jener  bereits  1HH7  die  4proventiffe  Lif.  B  von  1845  mvie 
die  4%prGcenti9e  LU,  D  vim  IH7^,  Idi  E  von  1873  und  lAL  F 
von  1874  in  $%procenUge  Consols  tm  und  kündigte  die  hitrtu 
uii  ht  aiigemddeten  Stik  f'  '  'lieber  Anleihen  per  Sf.  Jan  aar  rrs/i. 
1.  Juli  1887  ^ur  haaren  Einlosuny.  Neuerdings  id  das  Untfatituh- 
verfahren  in  S\/^pro(enti<fe  Connols  auch  auf  4pro(en(i(fe  Än- 
Jeihi-  Lif.  ('  von  Isß^  ausgedehnt  irorden.  Dir  Umtausch  erfoh/t 
seit  <fem  1.  Januar  1890.  uiihrend  die  hier  zu  nicht  nnipmwhleten 
üiücke per  i*.  Januar  IsffO  hi-rt-iis  zur  haaren  Ernlostoia  >/i  h  'iiiilifjt  sind. 

tSohnt  verhlethen  liin{>trl  unr  tiorh  dir  4 proieHlifjeii  Pr.-OhJi- 
gationen  Lit.  A  rmi  lS4''i  in  Uudauf.  Diesdhen  sind  dem  Pririhi/ 
na€h  unkündbar  und  daher  auch  vor  einem  ümia%tseh  in  Cotisoh 
gesehäiit;  sie  imterlieyen  nur  der  jdanmdssiijen  Tilyuny,  ivek'he  bis 
1901  dauert.  Die  ^cke  dieser  Anleihe  lauten  auf  600  Mh, 
Zimtermine  2.  Jammr  und  L  Juli;  jdhrUvlie  Titguntf  mit  V»7« 
fius  Zinsewvaehs;  VerUxmmg  im  Dezember  oder  Januar  auf  l.  Juli; 
Wriährung  der  nicht  ahgeholmien  Zinsen  nach  rirr  JaJtren  nun  Tuf/e 
der  Fälliifkeit  an  und  der  ausf/eloosten .  rtiejii  «dif/ehtthrn*  )i  Stürh 
nu'h  dreizehn  Jahrev.  Tu  f'ndauf  ttefandru  si'-f>  täl.  März  1889 
V'n  h  :^  .'i'?.",  fJfHJ  Mh:  Ih  r  Coar.'^  drrseUn-n  beUkUf  am  HL  2>tf* 
iember  188Lf  an  der  Berliner  Börse  100  "i  f^. 


Berlioer  Stadtbahn. 

Das  Verdienst,  das  Project  xam  Ban  einer  Stadtbahn  in  Berlin 
aufgestellt  zn  haben,  gebtthrt  der  inzwischen  Iftngst  anfgelösten 
Deutschen  EisenbahnbangeseUsehaft.  Dasselbe  ging  dahin,  von 
einem  Punkte  in  der  Nähe  des  Ostbahnhofes  in  Berlin  dorch  die 

•Stadt  (unter  üebei-flilirung  der  Bahn  über  die  Strassen)  bis  nach 
Charlottenburg  mit  Einmündung  in  die  Berlin  -  \\  etzlarer  Bahn  zn 
bauen.  Zur  Ausführung  dieses  Projectes  traten  1873  der  preussische 
Staat,  die  oben  genannte  Deutsche  EisenbahnbangeseUsehaft,  die 
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lierliu-PoLi>daiu-Mag(lejbiirf^(T.  die  Mcifrdcburg-Ualbeisuidler  und  die 
Berliii-HambiU'^er  Eisenbalmgestllschaft  zu  einer  Actieiigesellsdiall 
zusammen,  welilic  1874  mit  Silz  iu  Berlin  concessionirt  winde. 
Die  Qeselläcliaften  der  anderen  iu  Berlin  müudendeD  Bahuen  — 
Barlin-Anhalt,  Berlm-Görütx  und  Berlin-Stettin  —  hAtten  die  Be- 
theüiguiig  abgelehnt. 

Von  dem  auf  48000000  Mk.  in  Äctien  veransehla^n  Bau- 
capital  sollten  fibernelnnen: 

der  Staat  21000  000  Mk. 

die  Deutsche  EiseubahnbangeseUschaft  ....  18000000  „ 
die  Berlin-rotsdam-Magdeburger  Bahn  ....     6000000  „ 

die  Magdeburg-UalberstÄdter  Bahn   6  000  000  » 

and  die  Berlin-Hamburger  Bahn   3  000  000  „ 

Bau  1111(1  Betrieb  sollte  vom  Staat  ausgeführt  werden. 

Der  Bau  bcf^ann  nach  Kiiir^etzimg  einer  besonderen  königlichen 
Direction,  und  iiaclidein  die  Trace  mit  Beginn  vom  Schlesischen 
Bahnhof  t'esitgeötellt  war,  am  \6.  uktober  1875.  Noch  iu  dem- 
selben Jahre  wurde  bereits  der  ubige  Vurauscklug  imi  ll'/_,  Million 
Mk.  erhöht.  Die  EisenbahnbaugesellächaXt  blieb  schon  nach  Zahlung 
der  eraten  Rate  von  20  7o  ^  Folge  ihrer  pecnniären  Verwicke- 
hingen  mit  den  ferneren  Batenzahlnngen  im  B&ckstande  und  schied 
deshalb  aus  der  Gesellschaft  aus.  Die  von  ihr  Qhemommenen 
Actien  wurden  cassirt  und  die  berdte  eingezahlten  2  400  000  Mk. 
als  verfoUen  erkl&rt.  Aber  auch  die  drei  betheiligten  Eisenhahn- 
geseUschaften  wurden  tther  die  finanziellen  Aussichten  des  Unter- 
nehmens besorgt  und  traten  1877  mit  dem  Staut  in  neue  Verhand- 
lungen, die  dahin  führten,  dass  sich  1878  die  Stadtbahngesellschalt 
anflöste  und  der  Staat  mit  Gesetz  vom  26.  Jnui  187Ö  den  Weiter- 
bau  auf  einteile  Kosten  iibernabiu. 

Hierbei  wurden  die  vou  den  Ge^elkchafteu  eiugestalilteu  40  'y«, 
lUs  ist 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  .    2  4u(hj(io  Mk. 
Magdeburg-Halbcrstadt    .    .    2  400  0UÜ 
Berlin-Hamburg  .    .    .    .    .    1 200  000  ^ 

Summa  G  000  000  Mk. 
von  jenen  fallen  gelasaen^  ihnen  dafür  aber  der  Anschluss  ihier 
StredLen  an  die  Stadtbahn,  sowie  Uebemahme  und  DurcUtthmng 
ihrer  Zflge  auf  derselben  gewährleistet, 

Die  Bahn  wurde  ll,se  km  lang  und  mit  4  Gleisen  versdieii, 
von  denen  zwei  dem  Durchgangsverkehr  und  zwei  dem  Stadtver> 
kehr  dienen,  am  7.  Februar  1882  eröffnet  und  der  kdnigliohen 
Direction  Berlin  unterstellt. 
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Nach  Vei-staHtlichung  der  Btiiliii-UorlitKei'  Bahn  wurde  auch 
diese  nocli  an  die  Htadtbahn  anfrcschlosseii. 

Berliner  StidtbtUmiiapiere  giebt  es  iiach  Obigem  iiiciit 
mehr. 


Berlin-Stettiaer  Eisenbaho. 

Schon  1885  hatte  sich  in  Stettin  ein  Görnitz  zur  Anstrebung 
dner  E&senbahn  von  Berlin  nach  Stettin  gebildet  und  183G  ancli 
die  TOilSnflge  königliche  Genebmigong  zur  Heratdliing  einer  solchen 
ethalten.  Indem  brachte  das  Frivatcapital  trotz  der  umfangreichen 
gieschäftlichen  Beziehungen  zwischen  Berlin  nnd  Stettin  dem  ge- 
planten  Unteruehmeii  nur  geringes  Vertrauen  entgegen,  so  dass 
1839  überiiaupt  erst  die  Bildung  einer  Actiengesellschaft  möglich 
warde,  das  ganze  veranschlagte  Gmndcapital  aber  erst  anfirebracht 
werden  konnte,  nachdem  der  Altpommersche  Communailandtag  für 
das*ielbe  auf  die  ei*sten  H  Hetriehsjahrp  eine  4procentige  Zins- 
(jarautie  üliernommen  hatt<e,  welche  aber,  wie  wir  schon  jetzt  be-- 
merken  wollen,  nie  in  Anspruch  genuin aien  /.ii  werden  brauchte. 
Hierauf  erfolgte  unterm  12.  Oktober  1840  die  Allerhöchste  dcöuitive 
Concession  zum  iiau  und  Betrieb  der  Linie  Berlin-Stettin. 

Dieselbe  worde  1841  in  Bauangriff  genommen  nnd  133,5  km 
bog,  bei  ErSffhnng  der  ersten  Theilstrecke  BerUn'(Nenstadt)Eber8< 
Walde  am  1.  Angnst  1842,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  bis  Stettin 
im  16.  September  1843  dem  Verkehr  fibergeben.  Noch  während 
des  Baues  dieser  Stammstrecke  beschloss  die  Gesellschalt  die  Her- 
Stellung  einer  Zweigbahn  nach  der  industriereichen  Stadt  Stargard 
i-  Pommern.  Dieselbe  wurde  1844  concessionirt  und  35,5  km  lang 
1846  dem  Betriebe  übergeben. 

Zehn  Jahre  hindurch  bestand  das  Unternehmen  nur  aus  diesen 
beiden  Linien,  inde^ss  erlangten  dieselben  in  dieser  Zeit  erhivhte 
Bedeutung  durch  KrbamniL'-  der  AnS(  hliH<)iahn  Stargard- Kt  euz-Posen 
seitens  einer  besonderen  Kisenbahntiesellsehaft,  snwie  weiterhin 
durch  den  Bau  der  königlich  preussischen  Ustbahn  Kreuz-Broiiiberg- 
Danzig-Königsberg.  Hierdurch  flel  den  Linien  dei  Beriiu-Stettiner 
Balm  der  gaii/e  Diuchgangsverkehr  vom  Westen  nach  den  Pro- 
Tinssn  Posen  und  Pi-eossen  zu;  1857  gingen  sie  desselben  aber 
wieder  verlustig  durch  Eröffnung  der  Staatsbahnlinie  Kreuz-Frank- 
fiiit  a.  0.  im  Anscbluss  an  die  bereits  Mher  eröffnete  Strecke 
Fhnkfiui;  a.  0.  -  Berlin.  Im  Interesse  eines  einheitlichen  Betrieljes 


Digitized  by  Google 


—    272  — 


zwischen  Stettiu  und  Posen  hatte  die  Beiiiu-Stettiner  (jesellschaft 
ihre  Staigardei*  Zweigbahn  yon  Eriiffiiiing  der  Stargard-Posener 
Bahn  in  1847  dieser  neuen  Gesellsebaft  in  Verwaltung^  und  Betrieb 
gegeben,  von  1860  an  sie  aber  wieder  selbst  abernommen. 

Die  weiteren  Neubauten  der  Gesellschaft  sind  in  zwei  Gruppen 
zn  zerlegen,  in  diejenigen,  welche  sie  hauptsächlich  anf  Vmu- 
lassnng  des  Staates  unt^r  dessen  Zinsgarantie,  und  diejenigen, 
welclie  Bie  aus  eigener  Initiative  hergestellt  liat. 

Die  ei-stercn  sind  die  Hinterpoininersche  Bahn  in  der  Linie 
Stargard-Köslin  mit  Zweig  von  Belgard  nach  ("olberg  nnd  der  Tol- 
berprer  Hafenbahn  laut  Verti-as'  von  18ö(),  deren  Fortsetzung  von 
Küslin  bis  Danzig  laut  Vertrag  von  1866  nnd  die  Vorponnnersche 
Bahn  in  der  Linie  Angernitinde-Stralsund  nebst  Hafenbahn  daselbst 
mit  Zweigen  von  Pasewalk  nach  Stettin  und  von  Züssow  nach 
Wolgast  laut  Verfrag  von  1861. 

Inhaltlich  der  betreffenden  Vertrflge  aberuahm  der  Staat  für 
das  in  4procentigen  Obligationen  aufzubringende  Anlagecapital  der 
Uinterpommerschen  Bahn  nebst  Fortsetzung  bis  Danzig  die  Garantie 
fiir  die  letzten  37,  %  der  Zinsen,  w&hrend  fttr  das  erste  V»  7« 
die  Gesellschaft  einzutn  teti  hatte.  Bei  der  Vorpom merschen  Bahn 
übernalnn  der  Staat  die  volle  Zinsgarantie  dra  in  4'/^  proceutigen 
( )bligati(nien  aufzubringenden  Anlagccapitals.  Die  Amortisation 
des  Anlagecapitnis  für  diesf  sänunt liehen  Strecken  war  mir  eine 
bedingte  aus  dem  itwaig^en  Keinerlrage  dieser  über  die  ^^tatuten- 
mässigen  Zinsen  tind  ist  wahrend  des  selbstständigen  Bestehens 
der  Berlin-Stettin  CT  lialin  nie  möglich  gewesen.  Die  Bestimmungen 
über  die  Vertheil  uu;j;  du.^  ivLinubei-schusses  aus  diesen  Linien  sind 
bedeutungslos  geblieben,  da  ein  solcher  nie  erzielt  worden  ist. 
Dagegen  bestimmten  die  Verträge  noch  besonders,  dass  der  Staat 
berechtigt  sein  solle,  diese  Strecken  in  Verwaltung  und  Betrieb  zu 
nehmen,  wenn  fttnf  Jahi'e  hintereinander  Zuschuss  erforderlich  ge* 
wesen  wftre.  Die  Hinterpommersche  Bahn  wnrde  in  einer  Länge 
von  172,60  km  1859,  deren  Fortsetsaug  nach  Danzig  mit  197,4  km 
I&(i9y70  und  die  Vorpommersche  Bahn  230  km  lang  1863  dem 
Verkehr  Ubergeben. 

Ans  eigener  Initiati\e  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession 
von  1hG3  von  Station  Kberswakb'  der  Stammbahn  eine  Zwei^rbalin 
nach  Wriezen  mit  zunächst  nur  lokaler  Bedeutung,  31,6  km  laug, 
und  mit  Concession  von  18(»r)  von  Prtsc\valk,  Station  der  Vor- 
pumuierschen  Bahn  bis  an  die  lueckleiihiiiL'-ische  Grenze  im  Au- 
schluss  an  die  i^  riedricli  -  Franz  Bahn  behuls  Herstellung  einer 
kiü-zereu  Verbindung  nach  Uambuig  und  Bremen,  23,;  km  lang. 
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Diese  Deuieii  Strecken  wurden  gleicUzeiug  Ende  lb<i(i  erüiinei. 
Später  wurde  die  Gesellschaft  veranlasst,  um  geg:enuber  den  grossen 
Xeubaiiprojecten  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Balm  bis  nach 
Stetiiii  für  den  \  erkeUi  von  Stettin  nach  Schlesien  und  Oesterreich 
em^iiniiasseD  coofiomiizfähig  zu  Ueiben,  die  WiieBener  Zweigbahn 
TOD  da  bis  nach  Frankitart  a.  0.  sn  veiiftngern,  und  zur  weiteren 
AbktlizDng  ans  dem  eisten  TheQ  der  Wiiezener  Zwelg^bahn  yon 
FVeienwalde  nOrdlich  nach  Angenntknde  an  der  Stammstrecke  za 
banal,  sowie  endlicb,  mn  sich  für  den  fiberseeisdien  Verkehr  von 
dem  Zettan^ltes  Haffs  unabhängig  zu  machen,  Swinemfinde  als 
Hafen  von  Stettin  dui'ch  Ban  einer  Bahn  von  Swinemünde  nach 
Station  Dacherow  der  Vorpommerschen  Bahn  mit  in  ihi'  Balmoetz 
zu  ziehen.  Sie  erhielt  1872  die  Poncession  zu  diesen  Linien,  und 
dieselben  wurden  mit  Baubegimi  iu  1874  mit  einer  Gesammtlänge 
von  121,2  km  1876/77  erüttnet. 

Für  die  Stammstrecke  Berlin -Stettin  waren  orspr&nglich 
8172  000  Mk.  in  St.-Actien  ix  600  Mk.  bei  4  %  Bauziusen  emittiit 
worden,  doch  miisste  zur  Fertigstellung  «lerselhen  is  i.'?  noch  eine 
•Iprocentige  Anieüie  von  1  500  000  Mk  aiilgenonimen  weiden,  /um 
Bau  dei'  Zweigbahn  nach  Stiirjranl  und  der  im  letzten  Absatz 
genannten  nicht  staatlich  garantirten  Linien,  suwiti  zur  besseren 
Ausiiistung^  der  Stamnibahn.  Kiliauunsr  des  zweiten  (ileises  und 
Vermehrung  der  BetriebsmiLLel  wurden  weilerhiu  in  der  Zeit  von 
1844  bis  1S7G  den  alten  gleichberechtigte  St.-Actien  im  Gesammt- 
betrage  Ton  öd  973  000  Mk.  emittirt  und  mit  Privüeginm  von  1848, 
1865  und  1873:  473*  6  procentige  Obligationen  von  zusammen 
24600000  Mk.  ansgegeben,  hieraus  aber  auch  die  erste  Anleihe 
von  1843  eingelöst.  Das  Oesammtanlagecapital  dieser  nicht  garan- 
tirten Strecken  stellte  sich  hiernach  auf  86  745  000  Mk.  und  die 
Gesammtlänge  dieses  Netzes  auf  345,&  km,  so  dass  auf  1  km  circa 
251070  Mk.  ent£aUen. 

Das  concessionirte  Anlagecapital  der  garantirten  Strecken 
betrog  bei  der  Hinterpommerschen  Bahn  34500  000  Mk.,  wovon 
jedoch  1 1 400  Mk.  nnbegeben  geblieben  sind,  mithin  pro  1  km  circa 

199  934  Mk.,  bei  Köslin  -  Danzig  30000000  Mk.,  wovon  jedoch 
2  393  100  Mk.  nnbegeben  geblieben  sind,  mithin  pro  1  km  circa 
1^9  852  Mk.  und  bei  der  Vorpommerschen  Bahn  86  000000  Mk., 
mithin  pro  1  km  circa  150  627  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  der  Rentabilität  des  Unternehmens  zu, 
»  hat  sich  bei  der  Grösse  sowie  der  industriellen  und  commercielleu 
Bedeutung  von  Berlin  und  Stettin  die  der  Stammbahn  und  ihrer 
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direeten  Zweis^balmeii  abhat  günstig  gestaltet^  so  dasB  den  St.-AGtien 
aUjfthrlich  meist  hohe  Dividenden  gezahlt  werden  konnten. 

Dieselben  betrugen: 

pro  ld44  1845  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853 

5      5'/,    574      «       4      5'/,  r-i,      s  8% 

plt»  1854  1855  185G^K57  ln58  lH5n  18(10  1H(U  1802  18()3 

,      !»      ^'V^   «'/.s              0      5V,  GV.    7Vn  7^/1*87,% 

pro  18Ö4  18G5  1866  1867  1868  186«.»  1870  1871  1872  1873 

H   87..    H    87,  '.»7,  »V«  ii'/i«  lü^i^V*"/« 

pro  lh74  1875  1876  1877  187S 


9'/,...  «■'/,.,   7-/,.,    SV,"/,,  (  "•"■^"^  «'"''/•• 

Auf  fU'ii  j;a rauf i neu  Linien  dag:eEren  stellUin  sich  die  \er- 
keUrsverhülttii^se  und  damit  die  Keut^ibilität  sehr  uugüuslig,  so 
dass  der  Staat  alljährlich  bedeutende  Znschüsj*«»  leisteu  musste. 
Dieselben  be/.iücrteu  sich  bis  idt.  1877  bei  dei  liiiiterpommerschen 
Bahn  auf  13  788  325  Mk.  and  bei  K(>8lin-Danzig  auf  6140  379  Mk. 
Auf  Grund  des  ans  den  betreffenden  Vei'trägeu  ihm  zustehenden 
Rechtes  nahm  der  Staat  vom  1.  Januar  1878  an  die  Uinterpommersehe 
Bahn  und  deren  Verl&ngemng  bis  Danzig  fQr  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft in  Verwaltung  und  Betrieb  und  onterstellte  diese  Linien 
der  königlichen  Direction  der  Ostbahn  in  Bromberig.  Gleichzeitig 
gab  er  die  Absicht  kund,  auch  die  Vorpomniersche  Bahn,  für  welche 
die  Znschttsse  ult.  1878  den  Betrag  von  14  788  449  Mk.  erreichten,  iu 
Verwaltung  und  Betrieb  zu  nehmen.  Inzwischen  aber  bot  die  Ge- 
sellt^chaft.  dni  cli  die  bereits  oben  erwähnte  t'oncurrenz  der  Breslau- 
Schweidnitz-Kieiburger  Bahn  und  die  de»-  Berliner  Noidljalin  (Berlin- 
Stralsund)  auf  das  emptindüchsre  bodmlit.  dem  Staat  das  ganze 
Ihitei  nehmen  zum  Kaul  au,  und  die  \  ei  liaiidiungeu  führten  dahin 
zum  Abschluss,  dass  die  ganze  Kahn  laut  Gesetz  vom  20.  De- 
zember 187t»,  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahres,  am 
1.  Febniar  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  1885,  bei  gleich- 
zeitige! Uebemahme  der  Anleihen  als  Selbstschuldner  und  Auf- 
lösung der  Gesellschaft.^  in  das  voUe  Eigenthum  des  Staates  Überging. 
Derselbe  gab  znnfichst  den  St.-Actien  eine  feste  Beute  von  4*/«% 
bei  dem  späteren  Umtausch  dieser  ab  1.  Februar  1883  fftr  2  St-Actien 
ä  000  Mk.  (=  1200  Mk.)  2  Stuck  4iiroceutige  Staatsscholdver- 
schreiV'iuif.' II  a  6on  Mk.  =  1200  Mk.  und  1  Stück  4*/^  procentige 
Staatssciuildverschreibungen  k  200  Mk.  —  200 Mk.,  Summa  1400  Mk. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  somit 
für  fiL'  UöiWUMk.  sJt,-Actieft  auf  i\2 145000  Mk.  in  4  proo.  Staatascbnldvembreibang 
uud  lii:r>"r>0<i   ..   in  4 '.'2  ^  „ 

Smumii  72r)02r)00  Mk. 
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woza  noch  die  Anleihan  mit  omliuifeiLd  1208B2300  Mk.  kamen, 
irtühreiid  dem  Staat  an  Fonds  9452580  Mk.  zufielen. 

Die  Hintefpommoradie  Bahn  blieb  bei  der  Direetion  der  Ost* 
Iniin,  die  Stammbahn  nnd  die  Voi^pommerache  Bahn  erhielten  zn- 
nlcJut  eine  besondere  königliclie  Direction,  wurden  dum  aber  ab 
1.  Jannur  1881  der  königlichen  Directum  in  Berlin  unterstellt. 

Die  yora  Staat  gegebene  Rente  'Än  47«7o  "ntl  der  dieser 
genau  entsprechende  Kaufpreis  ist  entgegen  der  I  )iirchschnitts- 
dividende  auffallend  niedrirr,  doch  war  die  rJesellscliaft  zur  An- 
nalinie  des  Gebots  genöthi^'-t.  da,  wie  schon  das  Jahr  1878  zei<rt, 
das  Lüleniehnien  durch  die  1877  7s  erfolgte  Ei*öffnuug  der  Breslaii- 
ächweidnitz- 1  t*  ii)iuger  Liuieu  bis  nach  Stettin  nnd  der  Beriiuei' 
Nordbahn  stark,  eiitwerthet  war. 

Zum  Schluss  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Berlin-Stettiner  Ge- 
aeUsch&ft  die  Ton  einer  besonderen  Gesellschaft  gebaute  Auger- 
mttnde- Schwedter  Eisenbahn  yon  deren  ErOifnnng  1873  an  in  Be- 
trieb gehabt  hatte,  zuerst  gegen  Zahlung  Ton  337»  7«  ^  Brutto- 
einnahmen, von  1878  an  aber  gegen  ein  jährliches  Fixnm  von 
36000  Hk.  In  diesen  Vertrag  trat  der  Staat  bei  Uebemahme  der 
Berlin  *  Stettinei'  Bahn  ein,  und  demgemäss  ging  die  Angermünde- 
Schwedter  Biüui  gleichzeitig  in  Staatsbetrieb  Uber,  bis  er  anch  diese 
.per  1.  Januar  1887  käuflich  erwarb. 

Bei  Uehergang  der  Bahn  in  iWn  Bi'^ti£  <k'!<  iStaates  waren 

und  4proientige  Anleihen  vorhanden.  Dir  i  rstcren  kündigk 
doyplhc  bereits  per  1.  April  nsp.  I.  JuLi  hShU  zur  haaren 
Eiiil'>.<iint/ ,  es'  fcm  rit  ilns  die  I.  Hnrj.-s'imt  von  1<S4^ ,  die 
1\ .  /\^in/<{ftiju  iuH  l^Gl,  dtv  V.  Kuit^f-iuii  i  (>})  fs(j()  t(nd  die 
Vll.  Ktni.fifim  von  1863.  ^euerdinga  sind  amh  div  di<u  andt  ivn, 
dk  dprocentigen  Anleihen  und  znar  die  II.  Emission  von  iö'.76', 
dk  III.  Emission  von  1858  uml  äie  VI,  Emission  von  1867  mm 
Vmimwh  m  Sy^provenUge  Comobs  aufgerufen.  Derselbe  beginnt 
tun  1.  April  1890,  Die  hier  tu  nicht  angettteldeten  Sh'icite  der 
m.  Emission  von  18Ö8  sind  bereits  per  1.  Oktober  1889  und  die 
der  n.  und  VI.  Emission  per  t  April  1890  sur  Itaaren  Einlösung 
^kündigt. 

Nach  Beendigung  des  Umtausch  Verfahrens  glebt  es  somit 
keine  Berlin -Stettlner  Eisenbahnpaplere  mehr  im  Verkehr. 
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Boim*K5lner  Eisenbahn. 

Dieselbe  ist  die  erste  iBahu  parallel  dem  Rheiu  gewesen,  die 
eratei  die  es  nntemalim,  mit  der  FinsBsdiilSUurt  in  directe  Con- 
currenz  za  treten.  Sehen  1833  war  in  Köln  ein  Comitö  zasanunen'» 
getreten  zur  Erstrebung  einer  Eiaenbahnverbindang  zwischen  den 
Stiidten  KOln  und  Bonn  auf  dem  linken  Bbeinufer,  und  1837  hatte 
sich  auch  zur  Verwirklichung  dieses  Projectes  die  erforderliche 
A(;tiei)ge8ellschaft  anter  ubigem  Namen  mit  Sitz  in  Bonn  con> 
atitnii't,  doch  erhielt  dieselbe  erst  am  ü.  Juli  1840  die  landesherr- 
liche Concession.  und  erst  vier  Jahre  später,  am  15.  Februar  1844, 
wurde  die  nur  32.9  km  laiifre  Strecke  dem  ^'erkehr  überpreben.  Die 
anfflilliere  Verzögerung  im  Bahnbau  hatte  darin  ibivn  (irund,  dass 
mau  nicht  einmal  im  Schoos«  der  G«»se!lschaft  selbbt  und  noch 
weniger  mit  tb-n  Behr»rden  der  Stadt  Bonn  ^ich  über  die  Lage  des 
doiligeii  HuUiihules  einigen  konnte,  so  dass  schliesslich  Ende  1842 
das  zuständige  Finanzministerium  die  Entscheidung  treffen  musste. 

Das  Onradcapital  war  ursprünglich  auf  2  688  000  Uk.  in  Si.- 
Actien  4  300  Mk.  festgesetzt  gewesen,  wurde  aber  bereits  184C 
auf  3 158  600  Mk.  St'Actieu  erhöht,  wozu  mit  Privileg  von  1848 
noch  eine  5  procentige  Anleihe  von  345  900  Itk.  getreten  war. 
1853  beschloss  die  Oesellschaft  in  der  Absiebt,  ilu*  Untenehmen 
allmählich  südlich  bis  Hingen  auszudehnen,  zunächst  den  Weiterbau 
bis  Rolandseck  (am  Fusse  des  Öiebengebirges)  and  erhielt  hierzu 
1(^34  die  Concession. 

Hierbei  gab  sie  auf  Veranlassung  des  Staates  ihre  KinwilH- 
'-iiiiL'-  7.'\y  etwaigen  Vers('hmelzMn«r  ihres  I'nteriiehiiieiis  mit  einer 
iiiideieii  aiit'  dem  linken  Rheinutei  iiacli  ( 'obltiiz  oder  weiter  strom- 
auf zu  concessiouireiiden  Bahn,  jedoch  nur  unter  der  Hediugung, 
dass  ihre  St. -Actien  von  dieser  zum  Nennwertli  übeiiioiuiiien  und 
gleiche  Dividende  mit  deren  eigenen  Actien  erhalten  sollten,  in 
miliimo  aber 

Zu  dieser  neuen  8l»^ke  bis  Bolandseck,  welche  18,»  km  lang, 
1855/56  erGifnet  wurde,  sowie  zur  Einlösung  der  ersten  5pro- 
centigen  Anleihe  von  1848  nahm  die  Qesellscbaft  mit  Privileg  von 

1H54  eiue  4 '/oproc«ntige  Anleihe  von  2  250  000  Mk.  anf,  und  es  er- 
reichte hiermit  das  (iesammtanlagecapital  die  Höhe  von  5403600  Ifk., 
mithin  fiu-  1  km  111188  Mk. 

Die  Haupt<eite  des  Verkehrs  bildete  liier  die  Personenbe- 
lördernnsr:  der  ( i  iitn  verkrlir  wai'.  die  Massentransporte  der 
HkeinschillfaUrt  verblieben,  verschwindend  gering  und  betrug  meist 
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UDter  7io  ^«i"  Gesammleiuuahme.    Die  Keiitabilität  stellte  sich 
trotsdem,  Dank  der  uiediigeu  Belastung  des  Unternehmens,  günstig 
and  die  St.-Aetieik  «rUelten  an  Dividenden 
pro  1844  1845  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853 

5  7      7Vt    6Vt     5    .  5       6       6      5  b% 

pro  1854  1855  1856  |  ,    , ,    .    ,  o 

6  6V>    6*/o  I       DmüiiücUiutt  5,1»  Vo» 

Aaf  Gnmd  der  bei  Concessionirnug  von  Bonn-Kolandsisck  ge- 
troffenen Vereinbarung  wni'de  das  Unternehmen  per  1.  Januar  1857 

mit  der  Rheinischen  Eisenbahn  verschmolzen. 

Dieselbe  tauschte  die  Bonn -Kölner  St. -Actien  in  Rlieiniscbe 
J^t  - Pr. -  Actien  mit  öV«"«  festen  Zinsen,  aber  dem  Anrecht  auch 
atil  höhere  Dividende  in  g'leicher  Höhe  wie  di^  l'lieinischen  St.- 
.\ctien  lind  si)äter  je  nach  Wunscli  auch  in  ülieiiiisehe  St  . -Actien  um. 
IHe  Pi-.  -  ( )bli<,'ationen  übernabm  sie  ohne  Umtausch  aln  Selbtst- 
^buldner;  die  alte  Botiu-Köluei  Geäellächat't  löste  sich  deui- 
Bach  anf . 

Ali  nimmehr if/ir  B&ftanäÜteü  ät»  Rhemmhm  ünterttekmens 
ging  dk  Baim'K&her  Eisenba/m  ISHO  mit  in  den  Besitg  de» 
jweNuwcften  StaaU  iSber,  Hierbei  wurden  die  Ö^j^procmUgm  R/tei' 
fMen  &.'Pr*-AcHen,  wdche  im  geschäftlichen  Verkehr  meiet  noch 
ob  BonH'Eiänm'  Ae^m  hegeickn^l  wurden f  in  Staatspa^iere  um- 
gäsuichL  Der  Ztntfvw  der  hier^  vom  Staat  st^tvrhuMncn\<(  h 
'(bernomnifnm  Bonn-Kölnir  Pt  .-Ohlifjatiom  n  ii  urfh- /»  r  1.  April  issd 
mf  4^1^  heralHfesetzt,  dfeselhen  1887  aber  in  Sy^procentige  CoHsol» 
lontfiiiiistfif .  wahrend  dir  hierzu  nfrhl  am/omldeten  Sfnvh'  pt*i' 
2,  ./  f  f  j'  f  i    /  S  S  /'  '  >n-  hiHin-n  Einli'tsintii  (fi  kt'hidir/f  trordru  /'  in  ru. 

.Somit  ^iebt  es  Üouu-Kuluer  Eiseiibaliupaplere  lüclit  mehr 
im  Verkehr, 


BraaiiBchweigifiche  Staatseisenbahnen. 

Das  Heraogthom  Braunschweig  war  der  erste  deutsche  Staat» 
welcher  flieh  zun  Baa  von  Eisenbahnen  aof  Staatskosten  entschloss. 
Sein  Streben  ging  zanfichst  dahin,  die  voneinander  getrennt  liegenden 
drei  Lindertheile  durch  Schienenwege  miteinander  zu  y^indeu. 
Die  AoaflUimiig  musste  jedoch  auf  die  Verbindung  des  nördlichen 
nit  dem  mittleren  ilaniittheil  bfiscliränkt  bleiben,  da  dem  ^^'eiter- 
Iäu  na<di  dem  südlichen  Tbeil  in  dem  f^erade  hier  steil  abfallenden 
und  besonders  wild  zerklüfteten  llar/gebirjje  zumal  nach  dem  da- 
usUgeu  Stand  der  Technik  allzu  grosse  üiudernisse  im  Wege 
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Btandeil.  Die  Tenaiiischwierigkeiteii  sind  dort  derartig,  dass  es 
noch  jetzt  (1B89)  keiDea  directea  Schienenwege  zwischen  diesen  beiden 
Theilen  des  Herzogthtims  gicbt. 

Dementsprechend  wurde,  iiaelideni  mit  dem  damaligen  König- 
reich Hannover  die  erfoiderliclien  Verliandlnnjr^'Ti  angebahnt  waren, 
indem  die  fragliche  Bahn  durch  dessen  (Jebiet  geführt  i  ]  ii 
musste,  mit  Gesetz  vom  23.  März  1^.5  7  die  Ausführung  t  iner 
Eisenbahn  von  der  liuuptstAdt  Braunscliweig  südlich  über  \\  olfen- 
büttel,  Bömnm  und  Vienenburg  nach  fiarzburg  augeordnet  und 
dar  Bau  am  22.  Angnst  desselben  Jahres  begonnen.  Iniwisdira 
waren  nnterm  18.  November  1837  die  beregten  Verhandlangen  mit 
Hannover  zum  Abschluss  gelangt,  inhaltlich  deren  Brannschweig 
diese  Linie  auch  innerhalb  hanndverschen  Qebiets  auf  eigene  Kosten 
aueführte,  während  f&r  Hannover  das  Recht  vorbehalten  wurde, 
ans  dieser  Linie  heraus  von  Vienenburg  nach  Goslar  zu  bauen, 
welche  Strecke  ihrerseits  wieder  zun»  Theil  auf  braunschweigisches 
Gebiet  entfiel:  dieselbe  gelanL''te  jedoeli  nnvero-leirhlidi  später  zur 
Ausfülirnnjr  und  eist  ]>^()(y  zur  Krötiniing.  Hierbei  garautirten  sich 
die  beiden  Staaten  Ueberlassung  ihres  tiscalischen  Terrains  unter 
Vorbelialt  des  Eigenthnms  zur  Benutzuner  bei  den  Eisenbahnbaut/en 
gegen  entsprechende  Entschädigung  sowie  Betreinng  von  (lenverbe- 
st-euer  und  ähnlichen  öffentlichen  Abgaben,  beldelteu  sich  auch 
gegenseitig  das  Kanfirecbt  der  in  dem  eigenen  Gebiet  gelegenen 
Thdlstrecken  nach  50  Jahren  von  Baliilzirung  des  Vertrages  ab 
gegen  Zahlung  des  Taxwerthea  vor. 

Die  erste  Theilstreeke  Brannschweig -WolfenbAttel  wurde  am 
1.  Dezember  1838,  die  ganze  46  km  lange  Linie  Brannsehwdg« 
Harzburg  aber  streckenweise  bis  zum  31.  Oktober  1841  eröffnet. 
Die  Schlnssstrecko  Vienenburg-Haizburg,  auf  welcher  Steigungen 
von  1 :  45  v Ol  kommen,  wurde  zuerst  bergauf  in  Richtung  nach 
Harzbur^^  mit  Pterden  betrieben,  \v;ilirend  in  Richtung  Tlarzburpr- 
\'ienenlnirü-  di«'  Ziiore  olme  Zugkrait  nur  vermittelst,  ihres  eichenen 
Gewitlites.  selbstredend  unter  Anwendung  zahlivicher  Bremsen,  zur 
Beförderung  kamen.  Dieselbe  war  deshnlb  znerst  auch  nur  in  ganz 
leichtem  (Jberbau  mit  hölzernen  Langbchw  eilen  und  dünnen  Platte 
scliienen  ausgefühi  t  worden.  Bald  aber  stellte  sich  die  Unzuläng- 
lichkeit dieaw  Betriebsart  beraus,  und  es  wnrde  die  Starke  znr 
Locomotivbnhn  umgebaut,  worauf  Anfang  November  1843  dai*ch- 
gehender  Locomotivbetrieb  unter  Anwendung  besonders  oonstruirter 
Locomotiven  eingeführt  wurde.  Zu  gleicher  Zeit  war  die  Theil- 
streeke Brannschweig  »WolfenbUttel  allerdings  nnr  mit  Btlcksicht 
auf  die  inzwischen  in  Bauangriff  genommene  Linie  Wolfenbtttel* 
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OHchersleben  mit  dem  zweiten  Gleise  verseilen  wunlen ;  einsdilieas- 
lich  dieses  betrug  das  Anlag^pital  für  die  Bnwuischweig-Harzburger 
füsenbahn  3  535  500  Mk.,  mitbin  für  1  km  nnr  7t)  858  iMk.  Noch 
^i  bemerkt,  dass  der  Gütertransport  erst  nacb  ErOtiaang  der  ganzen 
Linie  am  1.  November  1911  eingeführt  wurde. 

Die  nächsten  Projecte  Lcalten  der  \'erbiiKliiiifr  Brunn schweigs 
mit  Preussen  uml  westlich  mit  Hannovei-.  und  diese  sind- 
tiir  das  braunschweigisihe  Eisenbahnwesen  die  weitaus  wichtigsten, 
iadem  duich  deren  frühzeitige  Ausführung  der  viel  begehrte  Ver- 
kehr zwischen  Beiliu  und  dem  Rhein  füi*  die  braunschweigischeu 
Bahnen  gewonnen  wurde,  da  durch  die  hier  in  EVage  kommenden 
Lioieii  ein  Stamm  fBr  diese  norddeutsche  Boate  gegeben  war. 
Dieselhen  machten  zunächst  wieder  den  Abschluss  von  Staats- 
vertrtgen  erforderlich,  nnd  zwar  worde  mit  Freussen  nnterm 
10.  April  1841  die  Anlegung  einer  Eisenhahn  von  Magdeburg  Uber 
Oschersleben  nach  Wolfenbüttel  vereinbart,  von  welcher  Linie  die 
bnimschweigische  Regierung  die  Theilstrecke  Wolfenbttttel-Oscbers- 
leben  übeniahm.  Der  Kisenbahnverbindung  Braunschweigs  westlich 
mit  dem  hannöversclien  Gebiet  war  bereits  in  einem  Separataitikel 
zu  th  ni  Venrage  vom  13.  November  1837  über  den  Ran  der  Tjinien 
ßrauuschweig-Harzburg-Goslar  gedacht  worden  und  <  s  wni  den  die  be- 
sonderen Bestimmunfren  hierüber  durch  versi  niedene  in  den  Jahi*eu 
184!,  1842  und  lh44  abgeschlossene  Veiiiäge  ijercgelt.  lUueh 
dieselben  wurde  die  Herstellung  einer  Babji  /.wisclieu  den  beider- 
seitigen Hauptstädten  beschlossen,  wobei  die  heiv.ogliche  Regierung 
ihrerseits  die  Ausführung  der  Theilstiecke  von  der  Stadt  Braun- 
Khweig  bis  zur  hannoverschen  Grenze  auf  eigene  Kosten  tibemahm. 
Den  Transport-  und  Fahi'dienst  aber  sollte  im  Interesse  eines  ein- 
Imtliehen  Betriebes  die  hannöversche  Staatsbohnverwaltung  auf  der 
ganzen  linie  Hannover -Braunschweig  besorgen  gegen  eine  nach 
der  Anzahl  der  bdttrderften  Personen  und  des  transportirten  Fracht- 
gewichts zu  berechnende  Vergütung,  während  die  Bruttoeinnahmen 
im  Verhältniss  zur  Lftnge  der  beiderseitigen  Streckenantheile  zur 
Vertheilung  kommen  8«dlt«n.  Braunschweigiscb' r-»'i*<  wurde  die 
Ausfuhrung  der  in  Kode  stehenden  Linien  Wohenbiittel -  TcrxlHMin- 
< Hscher^leben  nnd  Iii aiinschweig' Vechelde -Grenze  gegen  Hannover 
iiiit  Gesetz  VDn  1^41  verfugt  und  jene  5()  km  lang  1843,  letztere 
aber  IG  km  laug  1844  dem  Verkehr  übertreVtcu,  Hiermit  war  die 
erste  grössere  ununterbrueliene  Schienenverlnndnug  Deutsehiands  von 
Berlin  einerseits  und  Dresden  und  Leipzig  andererseits  ül)er  Magde- 
bflrg  und  Braunscbvveig  nach  Hannover  geschahen.  Die  Anlagekosteo 
dieser  beiden  Tjlnien  betrugen  für  Braanschweig  6  435  000  Mk.,  das 
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Gesammtatikigdcapital  der  dm  braunscbweigischen  Balmen  dieser 
ersten  Periode  also  9970500  Hk.,  mOmx  pro  1  km  84568  Hk. 
Basselbe  war  bei  der  heizogliclien  Leihhauskasse  zu  dVs  7o  ZinBen 

angenommen  worden. 

Von  da  ab  ruhte  der  Eisenbahnban  in  Brannschweig  aui'  zehn 
Jahre,  doch  erfuliren  dessen  Linien  in  dieser  Zeit  einen  bedeutenden 

Aufschwung'  durch  Eröffnung  der  Bahnen  von  Hannover  über  Minden 
nach  Deutz  (Köln)  sowie  von  Hannover  nach  Bremen,  iiidein  hier- 
durch die  bianiiscliwcicfisclie  Strecke  von  Oschersleben  biü  an  die 
liannövei'sche  Grenze  'riieilhaberin  an  (h'ni  gewaltigen  Verkehr  von 
Berlin  und  Leipzig  nach  Köln,  Belgien  und  Frankreich  sowie  nach 
Bremen  wurde. 

Der  erste  Bau  uaeh  dieser  Pause  galt  dei*  HerstcUnng  einer 
Linie  Bwlin- Kreiensen  •Franklurt  a.  M.  als  Goncurrenz  zn  der  in* 
zwischen  ausgeführten  Bonte  durch  Thüringen  ttber  Eisenach  nach 
BVankfurt  a.  M.  Die  braiinschweigische  Regierung  baute  hienni 
laut  Gesetz  von  1853  die  60,«  km  lange  Strecke  von  Bdrssnm 
(Station  der  Linie  Wolfenbüttel-Haraburg)  südwestlich  über  Seesen 
nach  Kreiensen  (Station  der  hannoverschen  Staatsbahnlinie  Hannover- 
Cassel),  dieselbe  wurde  1856  dem  Betriebe  übergeben.  Von 
den  alten  braunscbweigischen  Strecken  wurden  diesem  Verkehr 
O8chersle1)en-Wolfenbüttel-Börs!sum  dienstbar.  — Tm  lokalen  Tntpresse 
der  brann^i  liweigrifächen  Stadt  llelnistedr  niul  der  beuachbarteu 
Kühkngruben  win  den  luut(  iesetz  von  IböU  resp.  1862  eine  Zweig- 
bahn von  Jerxheim  nördlich  über  Schöningen  nach  Helmstedt  und 
aus  dieser  nach  der  Braunkohiengrube  lYendelbusch  gebaut.  Die 
ErOfihnng  der  ersteren  22  km  langen  Linie  erfolgte  1858  und  die 
der  8,9  km  langen  Eohlenbahn  1864. 

Durch  den  Bau  der  Linie  Deutz  •  Glessen  seitens  der  KOln-, 
Mkdener  Eisenbahngesellschalt  wurde  flir  den  EOln-Lelpadger 
Yerkehi*  gegen  die  norddeutsche  Route  über  Hannover  und  Brann- 
schweig eine  Abkürzung  von  60  km  erlaracht  Dies  veranlasste 
die  herzogliche  ßegienmg  zunächst  zum  Bau  einer  Bahn  von 
Kreiensen  westlich  bis  an  die  preussische  Grenze  hinter  Holzminden 
l)ei  <:]eie]izt'.itiL'"eni  \\'t^iterbau  seitens  des  preussischen  Staats  von 
dort  bis  Altenbeken  (Station  der  W  e^ifalischen  Eisenbahn)  und 
fenier  zur  Ausführung  einer  directen  Tänie  Börssura  -  Jei-xheim  be- 
hufs \ermcidung  des  Umweges  über  Wolfenbüttel.  Die  Holz- 
mindener  Linie  wurde  mit  Gesetz  von  1861  angeordnet  und  46,^  km 
lang  1865  eröffnet,  die  letztgenannte  Linie  aber  mit  Gesetz  von 
1865  zur  Ausführung  befohlen  und  23,2  km  lang  1868  dem  Verkehr 
ttbergeben.    Waren  diese  Linien  ursprünglich  zur  Abwehr  der 
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CüuciUTeuz  im  Köln-Leipziger  Verkehi-  gebaut,  so  wui-de  hieidiucU 
gflebhzeitig  abei'  aach  eine  neue  Berlin -Kölner  Route  geschaffen. 
Freflich  läldete  dieselbe  eine  Conenrrenzlinie  ffir  die  eigene  ftber 
Bniuuchweig,  indeag  war  sie  fttr  die  herzoglichen  Bahnen  vortheil* 
hafteti  indem  diese  bei  der  neuen  Rente  mit  der  153  lern  langen 
Strecke  Oscheraleben-Holzminden  betiieiligt  varen,  wfthrend  der 
Ivannachweigische  Aniheil  an  der  alten  Linie  ftber  Hagdeboig- 
Braunschweig-Hannover  in  der  Strecke  Osclierslebt n-TJraunschweig- 
haonöversche  Grenze  nui*  85  km  betrug.  Ziu  vollen  Geltung  kam 
die  neue  Route  aber  erst  nach  Fertigstellung  der  correspondirendeu 
N'enbauteu  der  Berpisch  -  Märkischen  Eisenbahn  in  1871.  Diese 
neue  Kreieiis'p!-  Honte  hat  betrpITs  des  Köln  -  Leipziger  Verkehrs 
uugetahr  dieselbe  Lange  wie  die  iilter  Giessen.  Die  Abkiirzungs- 
liiiie  Börssum  -  Jerxheim  endlich  kam  auch  dem  V  erkehr  Berliu- 
Fiunkfurt  a.  Main  zu  Gute. 

Mit  diesen  Bauten  sclüies.seu  die  unter  braunschweigischer 
Staatsverwaltung  vollendeten  Linien  ab,  imd  in  diemn  hatte  das 
biaanschweigiBChe  Staatsbalmneti  eine  Ansdehnong  von  278,8  km 
fiigenthumd&nge  erreicht  in  Betrieb  hatte  aber  die  braun- 
flchweigische  Staatsbahnyerwaltang  ansserdem  die  bereits  Eingangs 
erw&hnte  ehemalige  hannoversche  Staatsbahnstrecke  Yienenbnrg- 
Goslar  seit  deren  ErAffiuu^  in  1866  gegen  einfache  Erstattung 
der  Betriebskosten.  In  Bauangnff  wurden  seitens  der  braun- 
schweigischen  Regierung  laut  Gesetz  von  1867  noch  zwei  Linien 
genommen,  dieselben  aber  erst  unter  veränderten  Verhältnissen 
nach  Uebergaiifr  der  Bahnen  in  den  Besitz  einer  Actiengesellsrhaft 
eröffnet.  Es  waren  dies  die  Strecke  f^eesen  -  ( ;ittelde- preussische 
Grenze  tref^^eii  Ostermle  bei  gleichzeitifrein  WeiterbRU  seitens 
Preussens  bis  Ilerzberg  am  Harz  (Station  der  Linie  Nordhaiisen- 
NortheimX  und  eine  directe  Bahn  Brannschweis:- Helmstedt  ül)er 
Königslutter.  Die  erstgenannte  Linie  wui'de  lür  den  Verkehr 
zinschen  Bremen  und  Leipzig  gebaut;  dieser  hatte  sich  früher  aus- 
»chliessb'eh  Aber  Magdebmrg-Oaclierslebea-Brannschwelg-Hannover 
bewegt,  erhielt  aber  in  der  Linie  Halle-Nordhausen -Northeim  eine 
neue,  der  alten  gleich  lange  Ooncurrenzroute,  an  welcher  die  Bninu- 
Khweigiscben  Bahnen  gar  nicht  betheiligt  waren,  und  Brannschweig 
wollte  sich  durch  den  besagten  Neubau  mit  seinen  Linien  auch  in 
iliese  Route  einschieben.  Die  directe  Bahn  Braunschweig-Helmstedt 
sollte  bei  gleichzeitigem  Weiterban  seitens  der  Berlin  -  Potsdara- 
M;\!rdpbnrger  Eisenbahngesellschatt  von  Helmstedt  nach  .MaLr'b  burg 
dartih  Abschneidung  des  Umwcfres  über  Wolfenbiittel  -  Oschersleben 
die  Koute  Berlin-Magdeburg-Braunachweig-Uannover  der  seitens  der 
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Magdelnirg  -  llall»ei>iadier  Kisenbaliiigesellschaft,  nm  projectirt-en 
Berlin  -  Lehrter  Balm  gegeuüber  eiiiigermaüseu  coiiciuieii/tähig  er- 
halten. 

Das  für  den  BabnlMia  ^orderifche  Anlagecapital  war  Im  AU- 
l^emeüien  durch  3Vr  und  4procentige  Staatsanleihen  aufjsebracht 
wollen,  nnd  es  bezifferte  sieh  das  aas  diesen  entnommene  Capital 
beim  Verkauf  der  Bahnen  für  die  im  Betrieb  befindlichen  Linien 
nach  der  Statistik  des  Vereins  deutscher  EisenbahnYei'waltangen 
auf  40  248  900  Mk.  Indess  waren  aneh  ans  den  Betriebsfiber- 
schüssen beträchtliche  Summen  und  zwar  nach  derselben  Quelle 
im  Ganzen  If;  6^^4  410  Mk.  zu  Erweitflrnn<i:  nnd  Verbesserung  der 
Hahimnlacreri  sowie  zur  Vermehrnng-  der  Betriebsniit*^e1  entnommen 
worden,  und  einschliesslich  dieser  sTidlt  sich  die  Sünuue  des  über- 
haupt verwendeten  AnlagecapitaKs  aul  "><>üo3.il(i  Mk.,  mithin  pro 
1  km  auf  207  952  Mk.  Die  Rechnungslegung  des  braunschweigischeu 
Finanzcollegiums  ergiebt  dagegen  als  Totalsumme  der  zu  deu 
Eisenbahnen  anfgenommenen  Anleihen  and  der  zn  gldchem  Zweck 
aus  dem  Staatshaushalt  verwendeten  Beträge  xm  82648061  Hk. 
nnd  die  Ten  der  hei-zoglichen  Bisenbahndirection  aufgestellte  Be- 
redinnng  über  die  ans  deu  Betriebseinnahmen  für  die  Bahnen  Te^ 
wendeten  Beträge  18669  720  Mk.  Nach  diesen  beiden  Quellen 
also  hätte  sich  das  überhaapt  verwendet>e  Aidagecaiütal  nur  auf 
51317  781  Mk.  gestellt.  Zur  Rückzahlimg  eines  Theils  der  alten 
Kisenbahnsfhuldpn  nnd  zu  den  IHiM  projectirt^n  Neubauten  nahm 
die  herzogliche  Rcgiernncr  im  November  1868  eine  T,«>nerieanleihe 
in  20-Tlmlerlnosen  zum  Gesammtbetrage  von  kmhmjuuO  Mk.  auf, 
welelie  innerhalb  06  Jaliren  bis  iiiel.  1924  dergestalt  niii  l'mmien 
zur  Ausloüsuug  kommen,  das«  die  Tilgung  im  Ganzen  uuu  000  Mk. 
erfordert. 

Was  die  Entwickelnng  des  Vo-kehn  anbelangt,  so  war  d^ 
selbe  selbst  während  des  alleinigen  Bestehens  der  Strecke  Braun- 
schweig  -  Haizburg  betrefs  der  Personenfrequenz  Dank  der 
Anziehungskraft  des  herrlichen  Harzes  ein  guter.  Durch  Fertig- 
stellung der  ganzen  Linie  Magdebut^- Hannover  und  noch  mehr 
durch  Vollendun.!  d>  i  Bahnen  bis  Köln  nnd  Bremen  aber  fiel  den 
Braunschweigischeu  Bahnen  der  grossartige  DorchgangsTerkehr 
dieser  Routen  zu.  welcher  sich  im  Lauf  der  Jahre  iujraer  mehr 
entfaltete  nnd  die  Braunschweigischen  f^nlrnen  zu  den  re?itab!eren 
Kisenbahiuniternehminifren  l  )entschlands  überhaupt ,  unter  deu 
Staatsbahnen  .aber  zu  »len  bestventirenden  machte.  Bis  1S47 
bildete  der  l'ersoueiiv»  rk»  Iii  die  Huü|»ieiiiuahiue4uelle,  wurde  dann 
aber  von  dem  in  raschem  Tempo  st<iigenden  (jüt«r verkehr  bald  bei 
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Weitem  übertröffeu.  In  dem  letzten  Jahre  unter  Staatsbahn' 
▼erwaltODg,  in  1868 ,  betrog  die  Einnahme  ans  dem  Oiiterrerkehr 
das  Bi'eifache  yon  der  ans  dem  Pereonenverkebr.  Die  bis  dahin  er- 
wachsene wesentlichste  Goncnrrenz  war  die  der  Deots-Oiessener 
Linie  im  Köln-Leipziger  Verkehr;  dieselbe  wurde  indess,  zom  Theil 
wenigstettH,  dmijh  den  sich  immer  mehr  entfaltenden  eigenen  Lokal- 
und  Berlin-Kölner  Verkehr  wieder  ansgegliclien,  so  dass  der  hei-zog- 
liehen  Staat« verwaltune:  ein  wirklicher  Niederrang  ihrer  Bahnen 
erspart  blieb.  Derselbe  trat  erst  dm'ch  Eröffnung  der  Berlin- 
I^ehrter  Linie  ein,  nachdem  die  Begierong  die  Bahnen  bereits  ver^ 
äussert  hatte. 

Die  Betriehsausgabeu  waren  in  deu  ersten  Jahren  wie  bei 
de»  meisten  Balmen  sehr  hoch;  sie  stiegen  von  ({0%  Bruttu- 
einnahme  in  1839  l)is  auf  95%  in  1841,  sanken  dann  aber  bis 
1851  nach  und  nach  unter  öo''/^  und  haben  sich  im  Allgemeiuen 
auch  auf  diesem  Dnrchschnittssatz  erhalten,  welcher  dem  Umstand 
gegenüber,  dass  ein  betrftchtiicher  Theü  der  Linien  in  gebirgigem 
Terrain  liegt,  ein  flheraus  günstiger  ist. 

In  den  einseinen  Jahren  vendnste  sich  das  jeweilige  auf- 
gewendete Gesaromtanlageeapital  durch  den  Betriebsftberschussy 
wie  folgt: 

pro  1889  1840  184t  1842  1848  1844  1845  1846  1847  1848 

Ö,9i       1,70      1,12      ],»9      3,26       2,30      2,»0      3,iJ  ')..'♦ 'V,, 

pro  1849  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858 

7,98      8,04     10,5!>     11,6.1    13,47    11,5.'    ll.L'S    15,3«    10,O7  8,-'-' 7,. 

pro  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868 

8.57     9,ftH     10,3.'    11,10    11,M    14,»«    13,37    9,M     12,05  10,ii7o 

im  Dnrrhschiiitt  also  mit  8.:vj"/„. 

l>i*'  auffallenden  Rückgänge  von  isöti  zu  1857/58  und  von 
löt;ö  zu  löüti  erklÄi-en  sich  durch  die  beträchtliche  Venncluuiig 
des  Aulagecapitals  in  Folge  Eröffnung  neuer  Strecken,  da  natur- 
gemftss  solche  in  den  ersten  Jahren  das  auf  sie  entfallende  Au- 
lagecapital  unmöglich  in  dem  Hasse  wie  gute  alte  Hanptlinien  ver- 
zinsen kflnnen. 

Von  den  vorstehend  in  Procenten  ausgedrückten  Betriebsuber- 
schüssen wurden  aber,  wie  schon  weiter  oben  angegeben,  b?8ondei« 
YOn  1847  ab  alljährlich  bedeutende  Beträge  theils  direct  zur  Er- 
weitening  und  Verbessening  der  Bahnanlagen  sowie  zur  \Vi  iix  lirnng 
der  Betriebsmittel  verwendet,  theils  den  Baufonds  zugeführt,  so 
dass  unvergleichlich  geringere  Suninieu  zur  Ablieferung  an  die 
Staatskasse  £rel«ngteii.  Der  (Tpf5:iinmtrilMMsrlHi<s  der  lirufto- 
eionabmen  über  die  Betiiebsausgabeu  aus  den  Jahren  183i>  bis 
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ün-1    lht;s   bezifferte  sich  auf  48483  078  Mk..    \va]ii.ii<l  an  die 
btaatsikasse  hiervon  nur  27  702  612  Mk.  abgeftihrt  wtaden  sind. 

Laut  Vertrag  vom  B,  März  1870  verkaufte  die  hei-zogliclie 
Regierung  die  Bahnen  an  die  Bank  iUr  Handel  und  Indnsti'ie  für 
die  Summe  von  83187  699  Mk.  dergestaltt  daw  $8000000  Mk. 
baar  zu  zabton  waren  und  60187699  Mk.  als  Sprooentige,  inner- 
halb 64  Jahren  za.  tilgende  BentenBchold  Terblieben,  was  eine  jfthr- 
licbe  Zins-  und  AmortiBationeqnote  von  2625000  Mk.  ergiebt 
Der  Bestand  der  Neubaufonds  ffir  die  im  Ban  begriffenen  Linien 
wui*de  der  Käuferin  mit  Uberwiesen.  Das  genannte  Bankinstitut 
verkaufte  seinerseits  wieder  unter  dem  25,  Oktober  desselben 
Jahres  die  Bahnen  an  ein  aus  verechiedenen  Bankfirmen,  der  . 
PcrHii- Potsdam -M;i?flebiirg'er  und  der  Bergisch -Märkischen  Eisen- 
babuf^esellschaft  benteheudes  Consortinni.  Von  diesem  wurde  eine 
Actiengesellschaft  gebildet,  welche  iiiit^r  dem  H.  Dezember  1B70 
<Ue  landesherrliche  Bejitäligaug  erhielt.  Das  GruruUuipitnl  der- 
selben wurde  auf  36  000  000  Mk.  in  St.-Actieu  festgesetzt,  und  die 
beiden  genannten  EiBenbahngeseUachaften  flbemahmen  hiervon  an- 
nftehat  je  12  000000  Mk.,  1872  aber  auch  noch  den  Beat  der 
Actien  mit  je  6  000  000  Mk.  Hiemach  bildeten  die  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  und  die  Bergiach-Mllrkiache  EiaenbahngeaeUflehaft) 
also  die  Gemeinachaft  ihrer  Actionftre,  nicht  aber  diese  penftnüch 
selbst^  die  neue  ,.6raunschwei(ri^che  EisenbahngeBeÜBchaft". 

Rechnerisch  gingen  die  Bahnen  bereite  am  l.  Januar  1869 
in  den  Besitz  der  neuen  Oesellschaft  über,  so  dass  die  hei'zogliche 
(.Teneraldirection  Verwaltung  und  ßetiieb  bis  alt.  Iö70  für  Rech- 
nung der  Gesellschaft  gelubi't  hatte. 


Braaitöehweigisehe  (Privat-)  Eisenbahn. 

Wie  am  Schlnae  des  vorstehenden  Artikels  bereits  angegeben, 
waren  die  bisherigen  Brannschweigischen  Staatsbahnen  mit  Rech- 
nung vom  1.  Januar  1869  käuflich  in  das  Eigenthum  der  neu  ge- 
bildeten, aus  der  Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  und  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahngesellscbaft  best^jhenden  Braunschweigischen 
Kisenbahngesellscliaft'-  und  per  1.  Januar  1871  auch  in  Verwaltung 
und  I^etrieb  derselben  iibergegangen.  De»-  übernommene  Besitz 
derj^elben  erstreckte  sich  auf  27.3,8  km  in  lieli  iei»  stehender  liinien 
und  lüe  in  Hau  befindlichen  Strecken  Seppen -( ;iit ekle- pi-eussische 
Ui-enze  gegen  Usteroile  und  Braunschweig -Königslutter -Helmstedt 
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SU  wie  deu  lieätaud  d^m  Bauibudä  dieser  beidcu.  Das  (iruudcapital 
der  oeueB  Gesellschaft  betrag  36  000000  Mk.  in  8t.-Actieu,  wovon 
bei  Orttndong  die  beiden  genannten  alten  Eisenbahngesellaehaften  je 
12000000  Uk.  und  dann  187S  noch  je  6000000  Mk.  ttbemommen 
hatten.  Die  landeaheirliehe  Bestätigung  erhielt  die  OeseUechalt. 
unterm  6.  Devember  1870. 

Die  Gesellaehaft  hatte  von  Anftmg  an  einen  ftuaserst  schwie- 
rigen Stand,  da  schon  in  das  erste  Jahr  ihrer  eigenen  Thätigkeit 
1871  die  liröftinnur  der  «refurchteten  Concurrenzrotite  Berlin-Lehrte 
fiel.  Aber  auch  noch  weitere  Concurrenzronten  erstanden  ihr  durch 
die  1874  eröffnete  Linie  Magdebur^-Oebisfeliie  (Station  der  Lehrter 
Linie)  und  durch  die  187ö  dem  Beti-ieb  übero:ebene  Balm  Halle- 
Ascherslebeii -Vienenburg -Tjöhne  (Station  der  Köln-AIindener  Eiseu- 
bahn  bei  Minden).  Diese  beiden  Linien  in  der  Hand  der  ^fat^de- 
Inng  -  Halberstadter  Eisenbahugresellschaft  beeinträcbtio:teii  der 
„BrauuscUweigischen  Eisenbahn"  wiedenim  den  Verkehr  zwischen 
Leipzig  und  Bremen  sowie  Köln.  Diesen  Bahnen  hatte  die  Gesell- 
Bcliaft  ausser  den  inswisehen  1871  resp.  1873  er^ffheten  Nenbau- 
strecken  Seesen- Gittelde «preussische  Grenze  15,5  km  lang  und 
Brannachweig- Königslutter  •Helmstedt  42  km  Ung  weitere  Ab* 
kflizungslinien  nicht  entgegen  an  seteen,  sie  musste  sich  vielmehr 
zur  Abwehr  der  übermächtigen  Ckmcorrenz  in  Verbindung  mit  der 
Berl.-Potsd.  -Magd.  und  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenhahngesell- 
schaft  auf  Tarifmassnahmen  beschränken.  Dagegen  baute  sie  im 
Interesse  der  Bergreviere  Clausthal  und  Goslar  einige  kurze  neue 
Linien.  Zunächst  hatte  sie  den  Ban  einer  Bahn  von  Neuekrug: 
(Station  der  Strecke  Rör«isum-Kreiensen )  iUior  Langelsheim  und  von 
da  in  Gabel  iiacli  Chiusthal  und  nach  Goslar  bi  schlosspn.  indess 
wurde  scliiie.ssiich  Langelsheim  -  Clausthal  von  der  ilagdeburg- 
Halberstadter  Eisenbahngesellschaft  und  nur  Nenekrug-Langelsheiui- 
Gt>slar  von  der  ßraunschweigischen  ausgeführt.  Hiervon  ist  Neue- 
knig  -  Langelsheim  mit  Concession  von  1874  in  einer  Länge  von 
9,«  km  im  Jahre  1877  gleichzeitig  mit  Langelsheim -Claustbal  er- 
öffnet worden,  wfthrend  Langelsheim -Goslar  und  ausserdem  noch 
GoalapOrauhof  der  Brannschweigischen  EisenbahngeseUschaft  1881 
concessionirt  und  6,»  km  resp.  5,8  km  lang  1888  dem  Vericehr  über- 
geben vnrde. 

Abseits  ibres  Bahnnetzes  und  auch  ausserhalb  des  Heraog- 
tjmms  Brannadiweig  liegend  hatte  die  Gesellschaft  noch  mit 
Concession  von  1872  im  Interesse  der  gewerbreichen  Stadt 
Einbeck  eine  Zweigbahn  von  dort  nach  Salzderhehlen  (Station 
der    preussischen    dtaatabahhlime    Hannover  -  Cassel ,  südlich 
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von  Kreiensen)  gebaut,  üu  welcher  die  Stadt  Einbeck  eine 
SubvLMition  ä  fonds  pcrdn  im  Betmg:e  von  120  üoo  Mk.  ge- 
gebeu  hätte.  Die  Kiuliimiig  der  uui'  4,^  km  langen  iStiecke  er- 
folgte aber  erst  1879;  dieselbe  wtirde  von  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn  auch  in  eigenen  Betrieb  genommen. 

Zu  diesen  Neubauten  und  zu  den  erforderlichen  Erweiterungs- 
bauten au  den  alten  Strecken  nahm  die  Gesellschaft  mit  Privileg 
von  1874  eine  4 '/^  procentige  Anleihe  von  9600000  Mk.  und  mit 
Privileg  von  1881  eine  4procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
3  400000  Mk.  auf.  Von  der  ersteren  hatte  die  heneoglich  braun- 
schweigische  Regierang  3000000  Mk.  Ibemommen. 

Mit  den  vorstehenden  Neubauten  erreiehte  das  Bahnnete  der 
Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  eine  Ansdehnnng  von 
356,»  km»  worin  eine  Verbindimgscurve  bei  Brannschweig  von  d^ 
hannöverschen  nach  der  Helmstedter  linie  mit  enthalten  ist.  Die 
Belastung  des  Unternehmens  stellte  sich  auf  36  000  000  Mk.  St.- 
Actien,  13  000  000  Mk.  Pr.  -  Obligationen  und  50187  699  Mk. 
Rentensdiuld,  mithin  für  1  km  auf  278  22ü  Mk. 

In  Betrieb  hatte  die  Gesellschaft  ausser  iln-en  eigenen 
Linien  die  preussisehe  Staatsbalinstrecke  Vienenburg-lioslar,  indem 
sie  bezüorlich  dieser  an  Stelle  der  braunschweigischen  Staatsbahn« 
verwalluuj,^  in  deu  betref!  I^etriebsvertrag  eingetreten  war, 

und  ferner  die  täner  besunderen  Kis(jnbabn£rt'"^pll!<<'haft  «rehöreude 
Ilmebahn  (Einbeck-Dasj^el)  seit  deitjii  Eroliuuiig  im  l»i /.t  iuber  188.]. 

Bis  einschliesslich  des  Jahres  1S71  blieb  die  Bruttoeinnahme 
der  B?iinuscli\veit:iselien  Kisenbahn  im  Steigen,  seitdem  aber  Mnk 
in  Folge  Eröttiiuug  der  Concurrenzliuien  trotz  der  Krweit+rnnap 
des  eigenen  Bahnnetxes  in  jedem  Jahre,  Immerhin  erjrab  &ich 
auch  nach  1^71  noch  euie  Verzinsung  des  eigentlichen  Baucapitals 
von  6  bis  7  *V„ ;  das  zur  Belastung  stehende  Geselisehaltseapital 
einschliesslich  der  Rentenschuhl  ftbertraf  aber,  wie  wir  in  dem  Ar- 
tikel ftbei'  die  ^  Braunschweigischen  Staatebahnen**  gesehen  haben, 
das  wirkliche  Baucapital  gaus  erheblich,  so  dass  sich  für  dieses 
nur  eine  Verzinsung  von  durchschnittlich  A%  eigab.  Da  aber  die 
grössere  Hälfte  des  Gejäellselialtscapitals  in  der  5|irOGMtigen  zu 
amortisii'euden  Rentenschuld  bestand,  so  stellten  sich  demgemÄ^  die 
Dividenden  der  Actien  weit  unter  und  in  deu  Jahren  1873 

und  1874  konnte  sie  in  Folge,  besonders  hoher  Betriebsausgaben 
mit  (;■>-/,  und  66  "/o  der  Brntioeinnalime  überhanpl  keine  Dividenden  ' 
erhalten.    Demnach  ergiebt  sich  liu  die  eiuzelueu  Jalue  lulgeude 
Divideudeutabelle : 
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]iro  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877  lu78 

■),:..    0,6«    7,50     3       0       0      9     2,5»   2,1«  1,60  7o 

pro  1879  1880  1881  1882  1H83   )  .     ^     u   i.  «-l*  «  „/ 

n     1    <w     im  Durchschnitt  2,51 7„- 

2,25      1,60      0.83      0,h;J   1,4*»     ,1  ' 

Durch  die  käufliche  Erwerbung  der  Berlin  -  Potsdinn  -  Magde- 
burger und  der  Bergisch-Märkischen  Kisenbaliu  hatle  der  prt  nssische 
Staat  die  sainiutlichen  Actien  der  Braunschweigischen  Eiseubahii- 
gesellschalt  mit  erlialteii  und  war  so  seit  18Si{  dem  Wesen  nach 
bereits  alleiniger  Eigenthämer  der  Brauiischweigischen  Eisenbahn, 
doch  Mieb  dieselbe  zan&chst  noch  in  Vei-waltung  und  Betrieb  dei' 
eigenen  Frivatliahndirection.  Lant  Oesetz  vom  23.  Febmar  1885 
wurde  sie  indess  aach  mit  Rechnung  vom  1.  Janwur  1884  formell 
verstaatliclit.  Die  für  die  St.-Actien  za  verrechnende  fe§te  Rente 
wurde  auf  1V,7«  ond  der  Fteis  für  die  spätere  Einlösung  derselben 
auf  37  V,  %  ==:  225  Mk.  baar  pro  Actie  h  600  Mk.  festgesetzt.  Der 
Betrieb  ging  hieniach  am  1.  April  1885  an  den  Staat  über;  hier- 
bei erhielt  die  Bahn  zur  Ueberleitung  in  die  iipiion  Verhältnisse 
zunächst   eine   besondere    königliche  Dii*ectiün,    wurde  aber  am 

1.  A])ril  Ihöt)  derjenigen  in  Mafrdobnrg  unterstellt,  innerhalb 
welcher  sie  das  Hetriebsamt  Brauiuschweig  bildet.  Mit  der  Braun- 
schweigischen Eiseilbahn  ging  auch  die  ehemals  haunövei*sche,  nun- 
mehr aber  preussische  Staat«ibahustrecke  \'ieuenburg«  Goslar  und 
die  Ümebaltn  (Einbeck-Dassel)  in  preussischen  Staatsbetrieb  Aber, 
bezfiglich  welcher  Letzteren  die  preusaische  Staatebahnverwaltung 
an  Stelle  der  Brannschweigiscben  EieenbahngeseUschalt  in  den 
Betriebsvertrag  eintrat.  Von  den  Fr. •Obligationen  waren  zu  dem 
oben  beregten  Termin  (1.  Januar  1884)  noch  12  575  500  Mk.  in  1  in- 
lauf,  während  sich  die  5  procentige  Rentenschuld  auf  47  692  883  Mk. 
belief.  Das  hier  erörterte  Eigenthumsverhältiiist^  ist  noch  unver- 
ändei-t,  die  Uebernahme  der  Bahn  zu  vollem  Eigenthum  seitens 
des  preussischcn  Staats  ist  noch  nicht  ei-tolgt. 

Drr  4 prnrentifft^  Anleihe  J1.  Emissifui  roH  /-SSI  jnif  ihr 
])nHfi.<{feia'  <!>Yrt«Y  lS'S7  in  -Vj^  j[»eo(  t  iitn/-  (  'un.soL<!  titii(/di(asJi(. 
nührend  die  hierzu  nicht  anijeuieldeten  i>itu  ke  derselben  hereits  jur 

2.  Janunr  IHHT  zur  biutren  Einh'itixnf/  ytkiindiyt  uurdtu.  Die 
4^l^proienfi(/e  Anleihe  mn  1874  duffeyen  t«<  tt$iMnäkff',  sie  tmter* 
Uegt  nur  der  i/Ummümyen  TiUinnn  md  ist  daher  auch  vor  einem 
Umkutsch  in  S^/^procentipe  Cofisols  yeschiUzt.  Die  Stücke  der- 
idben  lauien  auf  3000,  1500  und  800  Mk.  Zimiermine 
2.  Januar  tmd  1.  JuU.  Jährliehe  Ti^itmg  mt  l^o  P^i^^  Zins'- 
viHuchs.  Verloosmijf  im  Janttar  auf  1»  April.  Verjahrun;/  der 
nicht  eätffekobenen  Zinsen  nach  wer  Jahreth  mm  AUmif  des  Kalender^ 
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Jahres  ihrer  Fdllitßmt  an.  Verjifhrifnt/  ih'r  niisyelorts/eii.  ?ur  Ein- 
IttsKHff  nicht  pnisi  utirim  Stiii  kv  mu  h  11  Juhrefi.  In  Cndanf  U- 
famhn  .^irh  tili.  Mars  J^SSO  noch  <S  4^0  700  Mh.  Der  Cours 
dersclhcn  betrug  um  31.  Dezember  1889  an  der  Berliner  Börse 
107  *Vo-  —  -^ze  AnfmüäUmaehvM  an  die  Kei  zoglich  brwmchu-eigische 
Regiermuj  h'iuft  hk  B\m  JoJire  193$. 


Bremensche  Staatsbahnen. 

Die  Eisenbalmunternehmungen  der  freien  und  Hansestadt 
Bremen,  welche  gleichzeitig  Besitzerin  der  Städte  Vcg-esack  und 
Bremerhaven  ist,  erstreckten  sich  auf  die  finanzielle  Betheiliguuf,' 
bei  den  vom  hannoverschen  Staat  gebauten  und  betriebenen  Linien 
Wunstoi  f-Hremen  laut  Staatsvertrag  von  1845  und  Bremen-Geeste- 
münde mit  Zwei^  nach  Vegesack  laut  Staatsveit  rag  von  ls59.  so- 
wie auf  den  Bau  der  Linien  Geestemünde  -  Bremerhaven  inhaltlich 
dessetben  Staatsvertrages,  Ue]zeii*Langwedel  Umt  Staatsveiirag  mit 
Preuflsen  von  1870,  der  Vorbindungsbahn  von  dem  Hauptlmhuliofe 
nach  dem  Weaer-Ufer  in  der  Stadt  Bremen  nnter  Anlegung  eines 
tiesonderen  Bahnhofes  daselbst  laut  Senatsbesehinss  vom  1.  Oktober 
1860  (Weserbahn)  und  einer  Theilstrecke  der  Balm  von  Bremen 
nach  Oldenburg,  von  der  Abzw^ung  diesei  aus  der  Weserbahn 
bis  zur  Stadtgrenze,  innerhalb  welcher  die  Eisenbahnbrücke  über 
die  Weser  liegt,  laut  Staatsvertmg  mit  Oldenburg  von  1864.  An 
den  beiden  ersteren  betheiligte  sieh  Bremen  mit;  der  Hälfte  des 
Aulagecapitals  ueiren  "iO"/,,  des  Keinertrasres. 

Wiiiistoi  t-Bmuen  wurde  am  12.  Dezeiuber  1847  und  l^rt-nien- 
Geej^leniunde  am  23.  .lannar  1862,  der  Zweig  nach  Vegesack  aber 
am  8,  Dezember  desselben  Jahres  eröffnet.  Geestemünde  -  Bremer- 
haven wurde  ebenfalls  von  Hannover,  jedoch  auf  alleinige  Kosten 
Bremens  gebaut  nnd  4  km  lang  1862  gleichzeitig  mit  Bremen- 
Geestemünde  dem  Verkehr  übergeben.  Den  Betrieb  führte  eben- 
falls ab  ErOffnuDg  die  hannöversche  und  später  als  deinen  Bechts- 
nachf olger  die  preussische  StsAtsbahnverwaltang,  doch  beschrftnkte 
sich  derselbe,  wie  gegenwärtig  noch,  nur  auf  den  Güterverkehi*. 

Den  Bau  der  Linie  Uelzen  -  Langwedel  (Station  der  Stredce 
Wunstorf- Bremen)  beschloss  Bremen,  nachdem  die  Magdeburg» 
Halberstädter  Eisenbahnp^csdlschaft  von  Salzwedel  nach  Uelzen 
gebaut  und  errtitnct  li;ittt_'.  im  .Tahre  isTO  zur  Abkürzung  der 
Routen  Mau'■d^'^u^^  -  )ir(  luen  uiul  lierliii-Ürcnien.  Hei  dem  hierüber 
mit  R-eussen  abgeschlossenen  Staats  vertrage  behielt  sich  dieses 
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das  Recht  vor,  diese  Bahn  30  Jahre  nach  Kröü'nung  des  Betiiebos 
gegen  Erstattung  der  Anlajrekosten  käuflich  zn  erwerben. 

D^r  Ran  von  der  l'nionsbank  zu  Berlin  fih'  5  070  000  Mk. 

nbemomuieu,  begonnen  und  die  »7,3-  km  lang-e  Strecke  am 

1).  April  187a  cröfi'net.  Den  Betrieb  ftihrte  von  Autaug  an  die 
Alasrdeburg  -  Halberstädter  Kisenbahngesellschat't  unter  Gestellung 
der  üetiiebsinitt-el.  Von  der  Bruttoeinnahme  erkielt,  Ureuieü  üo  ",  "/o 
imd  Magdeburg  -  Halberstadt  ßü'/a'Vu*  ^  dieses  ergab  sich  all- 
jllirlich  eia  nicht  nnbedeatendes  Betriebsdeficit,  da  die  Bahn  be- 
züglich des  Berliner  Verkehrs  durch  die  liuie  Wittenberge-Lttnebnrg 
QDd  hesfiglich  des  Magdeburger  Verkehrs  durch  die  linie  via 
Haonover  stark  concnn^nzirt  wurde.  Bei  Verstaatlichnng  der 
JCagdebnrg-Ualberstädter  Eisenbahn  1880  trat  der  prenssische 
Staat  für  diese  in  den  beregten  Vertrag  ein. 

Die  am  1.  Februar  1860  eröfinete  Weserbahn  diente  Anfangs 
nm-  der  GtiterbefÖrdenmg  zwischen  dem  Weserhafen  und  dem  Stadt- 
bahnhofe, bildet  aber  seit  ISH?  die  Aiifan^strecke  der  Bahn  von 
Bremen  nach  l>ldeiiburg.  und  (ie''  brt  iii'  it^rhe  Staat  banti?  von  dieser 
noch  die  iunerhall»  der  Stadt  Hreiiieii  ^(.•it';^eüe  0,m  km  lange  Theil- 
strecke  einseliliessln  Ii  aor  \\  eserbrücke.  Die  Linie  Bremen-Olden- 
burg steht  im  JJetrieli  der  oldenbnrGrigchen  StaatsbahiiM  i  waltung, 
welche  das  von  Bremen  aulgewendete  Anlagecapitai  mit  4"/^ 
Temnst. 

Im  Jahre  1883  worden  seitens  Preussens  Verhandlungeu  oiit 
Bremen  angeknüpft  über  den  Ankauf  sftmmtlicher  bremenschen 
£äflenbabmiDtemdimimgen,  und  es  gingen  dieselben  laut  Gesetz  yom 
17.  Mai  1884  mit  Rechnung  vom  1.  April  1883  am  1.  Juli  1884 
in  das  Eigenthom  des  preussischen  Staats  über;  nur  der  Weseiv 
hahnhof  in  der  Stadt  Bremen,  der  Bahnhof  in  Bremerhaven  und 
die  oben  erwähnte  t),««  km  lange  Theilstrecke  der  Bahn  nach 
Oldenburg  blieben  Eigenthnm  der  ireien  Stadt  Bremen. 

Die  zn  Eisenbahnzwecken  von  der  Stadt  Bremen  aufgenommenen 
Aideihen  hatten  sich  auf  45  000  000  ^Ik.  belanfen  und  ««ich  durch- 
schnittliclf  Tnir  n  "/„  ver/jnst.  Preussen  zahlte  im  Gauzen 
atioootjuu  31k.,  wovon  speciell  auf 

Ltlzen-Langwedei   5  000  000  Mk. 

die  Bremenser  Verbindungsbahn   .j14  UUO  „ 

Geestemünde  -  Bremerhaven    und  aussclüiesslich 

Bremenser  Anlagen   11 981 636  „ 

AntheU  an  Wonstovf-Bieraen-Geestemünde  inner- 
halb FNOsaene   .   14154505  » 

Latus   31650140  m. 

19  , 
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Transport  81 650 140  Mk. 

desgl.  innerhalb  Bremenser  Gebiets   8928570  „ 

und  anf  Abgaben  ans  ehemals  Köln^Mindener 

Linien  u.  s.  w   1 426  290  „ 

Summa  86  000  000  Hk. 

iu  Bechnoog  kamen. 


Breslau  -  Sehweidnits  -  Freibnrger  Eisenbahn. 

Während  die  Schienenverbindung  vou  Breslau  mit  dem  ober- 
flchlesischen  Kohlen-  ond  Indostrierevier  bereits  als  eins  der  ersten 
Eäsenbahnprojecte  im  Eönigi«ddi  Prenssen  geplant  war,  galt  das 
zweite  Froject  in  der  Provinz  Schlesien  der  Verbindung  der  seUe- 
siscben  Hauptstadt  mit  den  beiden  bedeutenderen  Stftdten  in  Mittel- 
scihlesien  Freiburg  und  Schweidnitz,  welche  einen  wichtigen  Platx 
in  der  Leinen-  und  Daroastweberei  einnehmen,  und  wodurch  gleich- 
zeitig das  mittelschlesische  KohlenreWer  bei  Waldenburg  südlich 
von  Freiburg  für  den  Haaptconsumtionsplatz  Breslau  besser  nutzbar 
gemacht  wurde. 

Die  Gesellschaft  zur  (iiündiini^  dieser  i^abii  «onstituirte  sich 
im  dnni  1«41  zn  Bie>lau  ui  i  (  i  iiiülL  unterm  9.  Uktuber  desselben 
Jahres,  die  landesheri  liehe  luncession.  Die  tiescUichte  derselben 
ist  in  drei  Perioden  zu  trennen  und  zwar: 

Die  erste  von  1841  bis  1851.  die  Zeit  des  Bestehens  dei- 
Stammstrecke  allein,  die  zweite  von  1851  bis  1867,  die  Zeit  der 
Erweiterungsbauten  in  directem  Anschluss  an  die  Stammstrecke, 
und  die  dritte  von  1867  bis  zur  Verstaatlichung  im  Jahre  1888, 
die  Zeit  der  grossen  Neubauten  bis  an  die  Ostsee  hinan. 

Die  Stammstrecke  von  Bi'eslan  nach  Königszelt  und  von  da 
in  Gabel  nach  Schweidnit/  und  nach  Fi-eihm^  wurde  1842  in  Bau 
genommen  und  Breslau -Königszelt-Freiburg^  am  29.  Juli  1843, 
Königszelt-Schweiduitz  aber  am  20.  Juli  ls44  erOffnet;  beide  Linien 
zuaammeti  hab»  ?!  t'iiif  fiäng-e  von  »M.t  km. 

na>  iii>[»ranglielie  Aidafri  ' apital  /n  der  Stammbahn  betrug 
4.>uuuuii  Mk.  in  St.-Actien  a  Guo  Mk.  bei  4 '7^,  Bauzinsen,  wui*de 
aber  1H4'i  um  (JOü  üOü  Mk.  bleicher  Actien  erhöht.  Ausserdem 
wurdeu  für  dieselbe  1844  noch  iprocentige  Prioritätsactieu  im  Be- 
trage von  1200  000  Mk.  ausgegeben,  welche  ihrem  Wesen  nach 
aber  Pr.- Obligationen  waren.  Dnreh  die  Bauten  der  zwdten 
Periode  trat  die  Bahn  aus  dem  Charakter  der  Lokalbahn  heraus, 
indem  sie  ihre  Linien  in  das  Waldenbnrger  Kohlenrevier,  dessen 
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AlMatKgebidt  wdt  ttber  den  Bereieh  der  eigenen  Bahn  luioaaflreiclit» 
Tortrieb.  Die  Stammstrocke  wurde  eineraeitB  mit  ConceBden  von 
1851  ttber  Freiborg  binaos  bis  Waldenbiu-g  und  andererseits  mit 
CoDcession  von  1B53/5H  von  Schweidnitz  ttber  Reichenbach  bis 
fVankenstein  verlängert,  nnd  ausserdem  von  dem  Knotenpunkt 
Königszelt  der  Stammstrecke  Concessioii  von  1854  in  iiord-  . 
westlicher  itichtnng  bis  Lieg-nitz  frebaiit.  Die  Strecke  nach 
Waldenbm^  wurde  1853,  die  nach  Keicheribach  1855,  bis  nach 
Fraukenstein  1858  und  die  nach  Liegnitz  iHjii  eröffnet.  Zu 
diesen  Neubauten  in  einer  G^sammtlänge  von  lü2,d  km  und  der 
durch  diese  erforderlichen  Vermehrung  der  Betriebsmittel  emittirte 
die  GeseUflcbaft  1854/50  den  alten  St.-Actkn  ^eiehbeieditlgfee  im 
Betrage  von  10200000  Mk.  und  nahm  theile  dprooentige,  theils 
4'/tprocentige  Anleihen  im  Oesammtbetrage  von  16000000  Mk. 
uf.  Dieselben  ftthrten  die  Bezeichnangen  lit.  A  bis  ind.  lit.  F. 

In  pecuniärer  Beziehung  war  dies  die  Glanzperiode  des  Unter- 
nehmens, wobei  als  Haapttninsportartikel  die  Steinkohlen  aus  dem 
Waldenbnrger  Kevier  eradieinen,  welche  ttber  die  Hftlfte  dei' 
aammteinnahmen  bilden. 

Die  grossartifreii  Neubauten  der  dritten  Periode  verfolgten 
d<^n  Zweck,  diese  Kohleiitransporfe  m5q:lichst  weit  anf  eigenen 
Linien  zu  befördern  bei  gleichzeitiger  Abkürzung  gegen  <lie  alt^n 
Liiiieu  aus  dem  K(»lilenievi»  i-  und  von  Breslau  nach  Berlin  und 
Stettin,  sowie  den  Kolilenabsatz  nacli  Oesterreich  duich  Bau  einer 
Anscfabissstindce  an  das  dorteeitige  Bahnnete  zu  vermehren.  E& 
waren  dies  die  Linien  liegnitz-Baudten-Rothenburg,  127  km  lang, 
concesaionirt  1868  und  eröffnet  1869/71,  Rothenburg  -  Beppen- ' 
Kflstirin^tlin,  188  km  hing,  concessionirt  1872,  erOffiiet  1874/77, 
Breslau-Baudten,  75  km  lang,  eoncesslonhrt  1872,  erOffliet  187^, 
und  von  Sorgau  zwischen  Freibuig  nnd  Waldenburg  bis  an  die 
Grenze  gegen  Halbstadt,  34  km  lang,  concessionirt  1878,  er- 
öffnet 1877,  mit  Betriebs  Wechsel  in  Halbstadt.  Die  ausserdem 
Doeli  projectirt  gewesene  strecke  Stettin-Swinemttnde  ist  nicht  zur 
Ausiiilii  uüiT  gekommen.  * 

l)ie  s<p  geschallene  i.inie  Breslau-iieppeu- Frankfurt  a.  O.-Berlin 
ist  um  -it)  km  kürzer  als  die  alte  Niederschlesisch -Märkische  via 
Kohlfiul;  allerdings  wui-de  doi'ch  deu  Bau  derselben  der  .Staat 
veranlasst,  selbst  eine  den  Winkel  bei  Kohlfurt  abschneidende  Ah- 
kttrzungslinie  (Gassen-Amsdorf)  zn  bauen,  aber  auch  gegen  diese  ist 
die  SebweidnitB- Freiburger  Linie  noch  6  km  kttizer.  Breslau- 
Beppen- Stettin  ist  20  km  kfirzer  als  die  alte  Route  via  Posen- 
Standard.  Durch  die  Strecke  Soigau- Halbstadt  wurde  eine  neue 
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Linie  Breslau-Prag  geschahen,  die  allerdings  uor  um  ein  Geringes 
kttnser  isi  als  die  altr  Tiinic  fiber  Oderherg:  dagegen  ist  die  durch 
diesen  und  die  anderen  oben  aiigefl\lirt<jn  Xeubaiiren  -j^escliatfene 
liinie  Stettin -W  ien  um  *.M)  km  küi-zer  n]<  die  alte  Honte  \ia  Star- 
gard-Breslau-oderberg  und  um  41  kin  kürzer  als  die  lb75  eröftiiete 
Eoute  über  Breslau- Mittelwalde. 

Zu  diesen  Neubauten,  zu  der  tiiitvli  diese  bediuf^ien  \  er- 
melining  der  Betriebsmittel  und  zu  Erweiterungsbauten  der  alt^u 
Strecken  wurden  in  dieser  Periode  an  St.-Actien  noch  emittirt 
22  950ÜÜÜ  Mk.,  welche  den  alten  gleiclibereclitigt  waren,  und 
07  800  000  Mk.  Pr.-ObligationeD  Lit.  Q  bis  K,  theils  4Vrf 
Sproceiitig. 

Am  Schluss  der  ersten  Periode  stellte  sicli  nach  Obigem  das 
Qeaammtcapital  auf  6800000  Mk.  bei  einer  L&nge  von  64,?  km» 
mithin  pro  1  km  auf  ca.  97  370  2Ik.,  am  Schlnss  der  zweiten 
Fmiode  aof  31500000  Mk.  bei  einer  TAnge  von  167,skm,  mithin 

pro  1  km  auf  (.a.  188  400  Mk.  und  bei  Vei*staatlichang,  abzüglich 
noch  nicht  begebener  250  000  Mk.,  auf  122  000  000  Mk.  bei  einer 
Gesanimtlänge  von  ö!}8,;  kui  incl.  der  Verbindungsbahn  Schmiede- 
feld-Mochltern  bei  Breslau  an  die  Kedite  -  Oder -Ufer- Eisenbahn, 
solcher  von  Fellliammer  nach  (lott^tsberg,  und  1*'  i  Stettin  an  die 
prenssische  Staat^bahu,  ntid  einer  Hafenbahn  bei  :Stettiu,  mithin 
pro  1km  auf  ea.  20^770  Mk. 

An  Dividenden  waren  den  sämmtlich  gleichberechtigten  8t.- 
Actieu  gezahlt  worden: 

pro  1845  1846  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1854 
4V,    57,     5       4      4     37,    Z'U    •■^Va    ^'A  Ö'Vo 
pro  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864 
8*/s     9      5       5       4     57,    67.     8     77,  8»/a% 
pro  1865  1866  1867  1868  186t»  1870  1871  1872  1873  1874 
9     97«     8     87.    87,    77,    97^    77t     8    77, 7« 
pro  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  i   im  Dardll- 
hV,     5     27,    37,    47*    48/4    47,  4•V,7oi8Chlütt6,^7o.. 
Im  Jahre  1888  trat  der  preussische  Staat  mit  der  GeseU- 
Schaft  behufs  Ankaufs  der  Bahn  in  Unterhandlung,  nnd  diese  ging 
laut  Oespt?;  vom  24.  Januar  18sl  mit  Kechnunc  vom  1.  Januar  1883 
am  1.  März  1884  in  Verwallim!.r  uiul  Hi-ti-iel*  des  Staate^;  über. 
Naclidem  während  der  U(yi)rr^aii;^s|)ei  i(Mle  eine  besondere  küjiigliche 
Üireclion  tiir  diesclli.'  tunfriit  hatte,  wurde  sie  mit  den  Strecken 
Breslau- lliilbstadi  und  Fiankenstein  -  Raudten  der  königlichen  Di- 
rectiuu  Berlin,  und  mit  den  Strecken  Breslau  -  Raudten -Stettin  der 
königlichen  Direction  Breslau  unterstellt. 
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Der  Staat  gab  ziiertil  ab  i.  Januar  1883  den  bt.-AcUeii  eine 
feste  Rente  von  4\!.. "/,,  plus  einer  Convei*tinu»gsprämie  von  30  Mk. 
pro  Actie  ä  600  3Ik. 

Ab  1.  Jnni  ISB"!  wurden  die  St.-Actiei\  in  4pro(X'Utige  Cnnsols 
nnigetauscht  und  hiriliei  üu*  je  4  St.-Aetiuu  ä  tiito  Mk,  (=2400  .^Ik.) 
2700  Alk.  in  4procentigen  Cr»nso|s  sregcbeu.  llieiuach  stellte  sich 
für  deii  Staat  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 

Ffar  38  250000  Mk.  St.-Aetien  43  031250  Mk.  in  4proc.  OonsoU, 
ao  CouTertiruDgspTämie  1919500  ^  baar 

Summa  44  943  750  Mk. 
wozu  noch  die  Anieiheu  mit  umlaufend  79  »'»90  100  Mk.  kamen, 
iudem  4059900  Mk.  bereitg  amorüsirtf  250000  Mk,  aber  noeh 
nicht  endtürt  ivaran. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  5  440543  Mk.  zu. 

Nachdem  der  Actimnmtaasch  vollendet  und  der  Staat  die  An. 
leihen  als  Selbstschnldner  fibemommen  hatte,  ging  die  Bahn  am 
l.  Jnli  1886  in  das  volle  Eigenthom  desselben  über,  bei  gleich- 
aseitiger  Auf Utoang  der  Gesellschaft. 

Bei  Versfaatiiekttn^  der  Be^n  gab  es  4-,  4^/%-  und  Sprocentiffe 
Anleihen;  per  L  Janmr  1866  tmräe  aber  der  Zmefitse  der  4^l^pro- 
ix'niigen  Anleihen  Emmim  Lit  D  von  1858,  £dt  E  von  1861, 

IM.  F  V(m  1S6G,  Lit.  G  von  IHßH,  LH.  H  von  1872.  Lit.  I  vm 
1873  und  Lit.  K  vm  1874  mf  4  %  und  per  L  Oktober  1866  der 
Zhijsfu^s  der  beiden  oprocentigeu  Anleihoi  tl  r  Emismonen  wm 
1876  und  v&n  1879  (jleivhf(dls  auf  4  *7o  herabgesetzt.  Zur  ueiteren 
Verringerunf/  dfr  Zrn<;enlaft(  wurden  in  18,S7  die  schon  von  Ayifanff 
an  4 procentujen  Anhihrn,  und  zwar  die  Pr  -Arfim  von  1844,  die 
Kmiftfnmi  von  18dl  (itn  Gesehäfti<verkehr  ffebniHrhlii  h  mit  Lit.  A 
hrzt  II  Inict).  sowie  die  Emissionen  Lit.  B  von  LS  'iS  und  Lit.  C  von 
ISö-j  "ud  fernem'  die  auf  4'^i\,  tonvertirten  Kmii^sionen  Lit.  D, 
Lit  K,  Lit.  F,  LH.  G,  Lit.  I  und  die  Emission  von  1879  in 
S^l^procmliije  Comoh  umgetauscht,  die  nicM  eum  Umtausch  an- 
gemeldeten ^iU'ke  aber  per  2,  Janum'  itsp,  1»  Juli  1867  eur 
haaren  EinlSeumj  gekündigt 

Nevberdinge  ist  das  Umiauschverfahrm  in  S^/^procentige  Con- 
»cis  auch  noch  auf  die  bisher  i&riij  gd/HAenen  drei  Anleihen  Emission 
Lit.  H  von  187Si,  Emission  Lit  K  von  1874  und  die  Emimmt 
mn  1876  ausgeäefmt  worden.  Dtn-  Umfawrh  der  Pr.-OHigationen 
lÄi.  K  hoi  bereits  atn  1.  Janmr  1890  begonnen,  imhrend  derjenige 
der  beiden  anderen  Emissimun  Lit.  II  und  der  von  1876  am 
J,  April  1690  seinen  Anfang  nimmt.   Die  hierzu  nicht  ange- 
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meMefen  Stücke  aller  drei  Enimionen  sind  bereits  per  L  Januar 
1890  eur  baaren  Einlösung  yekwi'h'fi^ 

Romft  cripbt  es  nach  Bppndij,niii|ßr  des  Umtaasch-  nnd  Ein- 
1dHung>9Yerfahreiis  keine  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahnpapiere  mehr. 


Chemnitz- Aue- Adorfer  Eisenbahn. 

Nachdem  TOn  Bieaa  aus  die  Stadt  Chemnitz  in  das  Eisenbahn' 
netz  gezogen  war»  wurden  naturgemäss  auch  bald  Wfinscbe  ans 

den  betbeiligten  Kreisen  rege,  den  Schienenweg  von  Chemnitz  ans 
weiter  in  das  sächsische  Erzgebirge  vorzutreiben,  und  bereits  Mitte 
der  füiifzijj^er  Jahre  gingen  derartige  Petitionen  bei  der  Rep'erung 
ein,  doch  blieben  dieselberi  zunächst  orfolirh)s.  Da  bemHf-htiirie 
sich  Ende  der  sechziger  Jahre  der  geniale  iM>''iil  alinbaunnieniehmer 
Strousberg  eines  solchen  Project«,  veilülgte  hierbei  aber  gleichzeitig 
die  Absicht,  gegen  die  bisherige  Rout«  Dresden -Eger-Regeusburg- 
Müuchen  eine  Abkürzung  zu  schaffen,  und  fasste  dabei  die  Linie 
GhemnitK-Aoe-Adoif  ins  Auge.  Indess  trat  er  von  der  AnsfUhrung 
des  Projectee  wieder  zurück,  und  nun  bildete  dch  1872  zu  diesem 
Zweck  eine  ActiengesoUscbaft  unter  obigem  Namen  mit  IStE  in 
Dresden.  Sie  erhielt  unter  dem  ?.  Desember  genannten  Jahres  die 
landesherrliche  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  genannten 
Linie  nebst  Zweig  von  Zwota  bis  zur  böhmischen  Grenze  bei 
Klingenthal,  von  wo  aus  die  Buschtiehi'ader  Eisenbahugesellschaft 
den  Weiterbau  an  ihre  Linie  Prai^-J^frer  iibemehraen  sollte.  Diese 
Concession  war  der  Zeit  nach  die  erste  sächsische,  in  dei*  die 
Bildung  eines  besonderen  Erueueruugsfonds  neben  dem  Beservefonds 
verlangt,  wurde. 

Das  Anlagecapital  war  lu-sprünglich  auf 

15  210  000  .Mk.  in  St.-Actien  k  -Joo  Mk. 
und  22  Bi 5  ODO    ,.    in  St.-Pr.-Actien  ä  600  Mk. 

Summa  38  025  OOO  iMk. 
mit  5  %  Bauzinsen  festgesetzt  worden.  Hiervon  ttbernahra  die  k^oiig- 
lich  sächsiisCheRegieiung  3  000  000  iMk.  ;^i.-Actien  und  4  öooooo  Mk. 
St.-Pr.-Actien  als  den  Betrag  der  l)eieit!Ä  verwendeten  Kosten  und 
eingegangenen  Verbindlichkeiten  für  die  ihi-erseits  als  Zweigbahn 
zu  der  8taatsbahnlinie  Zwickau  -  Schwarzenberg  schon  im  Bau  be- 
gonnenen Theilstreeke  Ane-JAgersgrün.  Ausserdem  übeinahm  die 
Sttchsisehe  EÜsenbahnbaugeseUschaft,  welcher  die  Bananslilhmng  in 
Generalentreprise  flbertragen  werden  sollte,  11  556  600  Mk.  St.- 
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ActieQ  und  den  ganzen  nooh  verbliebenen  Theil  der  St.-Fr.-Actien 
mit  16  815  000  Mk.  Dieselbe  begann  auch  den  Ban,  gerieth  aber 
1874  in  finanzielle  Bedr&ngniss,  und  deshalb  sah  sich  die  Bisen- 
bahngesellscbaft  ziu*  Lösnng  der  bezüglichen  Verträge  genöthigt. 
Hierbei  gewährte  sie  der  Ballgesellschaft  die  von  dieser  aiif  die 
St.-Actien,  allerdings  zum  grossen  Theil  nur  in  eigenen  Wechseln, 
eingezahlten  40"',,  mit  4  622  640  Mk.  zurück,  wfihrenrl  die  Ban- 
gesellsrliaft  ihrei-Mcits  eine  Pauschalent Schädigung  von  'toi)  ODO  Mk. 
an  die  Eisenbahngesellschaft  zahlt«  und  dieser  ausserdem  ihre  bei  der 
Regiernng  gestellte  Cautioii  von  72üGU0  Mk.  cedirte.  In  Kolg-e  dieser 
Ver\vi':kelungen  caduzirte  die  EisenbahngeselLschaft  8t.-Actieii  im  Be- 
trage von  1Ü8ÜÜ0Ü0  Alk.,  so  dass  sich  nunmehr  das  statuten- 
mässige  St.-Actiencapital  nur  noch  auf  4  410  000  Mk.  belief,  wovon 
jedoch  dann  wieder  450  900  Mk.  nnbegeben  Uieiben;  in  dem  Nominal- 
beträge der  St.-Pr.<-Actien  hingegen  änderte  sich  nichts,  baar  geUiei 
worden  aas  dieeen  aber  nur  19 152  000  Mk.,  indem  die  von  der 
EiaenbahnbaogesellBchalt  anf  ihre  8t.-Pr.-Actien  in  Wechseln  ge- 
zahlten 20  %  werthlos  waren. 

Die  Weiternilirung  des  Baues  nahm  die  Eisenbahiieresellschaft 
in  eigene  Hand,  und  dieser  wurde  mit  solcher  Energie  und  Umaidkt 
durchgeführt,  dass  die  erst«  Theiistrecke  Aue-Schöneck  am  7.  Sep- 
tember 1S75.  der  übrige  Theil  der  Hauptbahn  am  15.  Oktober  und 
die  Zweigbahn  bis  Klingentlia!  am  24.  Dezember  desselben  fahres 
mit  zusammen  122  km  Läng^e  eiöifnet  werden  konnte.  Vom  Bau 
der  in  der  Concession  mit  \ orge.sehenen  Zweiglinie  in  das  Lngauer 
Kohlenrevier  war  die  Gesellscluitt  entbunden  worden,  und  der  Bau 
voji  Xlingeiithai  bis  an  die  <jren/c  miist>lü  zunächst  noch  ausgesetzt 
bleiben,  da  eine  Vereinbaning  mit  Oesterreich  bezüglich  des  An- 
sehliiasinuiktes  noch  nicht  erzielt  war.  Im  Oanrnn  worden  aof  die 
Bahn  aufwendet  82073877  Mk.,  mithin  fttr  1  km  262896  Mk. 
Da  non  aus  dem  Actiencapital  baar  nor  23111100  Mk.  gelöst 
waren,  woza  jedodi  verschiedene  Einnahmen  aus  Wiedenrerftosse- 
mngen  Ton  mtbehrlichem  Gnmd  und  Boden,  Materialien  ond  Baa- 
geräthen,  an  Zinsen  aus  Bankguthaben  nnd  von  der  Caation  sowie 
die  Pauschalen tschädignng  der  Baugesellschaft  mit  zusammen 
2  676  82(>  Alk.  traten,  so  eingab  sich  eine  schwebende  Schuld  von 
circa  6  500  000  Mk. 

Tr-otz  der  glftckliciien  Durclit'iihrung-  des  l^aues  und  trotz  der 
2rinisti;,^en  AusHicliten  für  die  Verkehrsentwirkelung  der  Balm  bei 
der  überaus  reichen  Industrie  des  von  ihr  erst  lilossenen  Zwönitz- 
ond  oberen  Göltzschthales  besclüu&s  die  (lesellschaft  doch  schon 
1870  bei  den  ersten  grossen  Eisenbahn verstauiüchuiigeu  in  Sachsen 
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deu  Verkauf  der  Bahn  an  <len  Staat,  und  dieser  erwarb  dieselbe 
per  In.  Tiili  1876  /ai  Kigerithum.  Ain  Kaufiiieis  zahlte  er  ausser 
Rückgabe  seiner  Actien  im  Betrage  viu  ;  51)0(100  Mk.  noch 
11 58!)  000  Alk.  baar  in  die  Liqaidatiousmasse.  Inhaltlich  der 
statistiächeu  Bericht«  pro  187d  bemihnet  eifdi  der  Staat  den  £r- 
wei'bspreia*  incl.  seiner  ehenialigpeu  AcUen  auf  19009085  Uk.  Aus 
der  Liquidationsmasse  waren  selbstredend  erst  die  schwebenden 
Schulden  zu  bezahlen;  an  dem  dann  verbleibenden  Best  participirten 
den  Statuten  gemäss  beide  Actiensorteu  mit  gleichen  Bediten  pro 
rata  der  Betrftge.  T)a  die  Staatsactien  ansanischeiden  und  von  den 
St.-Pr.-Act-ien  600  Stück  im  Nnminalbeti-age  von  860000  Afk,  ver- 
gleichsweise an  die  Gesellschaft  überlai^sen  woi-den  waren,  blieberi  nur 
undi  St.-Actien  im  Nominalbetrage  von  909  100  Mk.  nnd  St.-Pr.- 
Actien  im  Nominalbeträge  von  17  0.'i5  ood  Mk.  zur  J^ereclmung  zu 
ziehen,  nnd  es  fvliielten  dieselben  iui  <ianzen  25'^', r.  7«  ihres 
Nominal  Vit  LrageM,  d.  i.  für  jede  St.-AcLie  ä  '100  Mk.  77.««»  Mk.  niid 
für  jede  St.-Pr.-Actie  k  <)00  Mk.  \h'Kj<>  Mk.  Die  Lie|iiidatiuu  i.st 
in  1888  beendet  und  demnach  die  (.Jesellschaft  aufgelöst  woi*den. 

Im  YerMiT  sind  üli«raiiiti-AiM-Adfii*rer  Elneibalinpaptere 
nicht  rnebr. 


Chemnitz -Conimotauer  Eisenbahn, 

(Flöhathalbahn,  Flöha-Reitzenliain.) 
im  .lahi«  1857  hatten  sich  bereits  Comites  zur  Aiistrebung 
einer  Ki^^onbahn  von  ('hemiiit/,  durch  das  indnstriereiche  Flöhathal 
nach  Böhmen  gebildet  und  sich  wegen  Ausführuni;  dieser  Bahn  auf 
Staatskosten  an  die  königlich  sächsische  Ifegiening  gewendet. 
Nachdem  diese  solchen  aber  abgelehnt  hatte  und  atich  keine  andere 
Linie,  welche  diesen  Interessen  entsprochen  hätte,  auf  ihr  Pro- 
gramm brachte,  bildete  sieh  1871  zur  Ansftlhrmig  der  Bahn  eine 
Actiengesellscbafb  unter  obigem  Namen  mit  Sits  in  Dresden.  Die- 
selbe erhielt  unterm  7.  Dezember  geminnteii  Jahres  die  landes- 
herrliche Goneession  zum  Ban  einer  Linie  von  der  Station  Fidha 
der  Staatsbahnstrecke  Chemnitz-Freibei^  ttber  Pockan  nnd  Marien- 
berg bis  an  die  böhmische  Grenze  hinter  Reitzenhain  nebst  Zweig 
von  Pockau  nach  Olbernhau,  Gleichzeitig  übernahm  die  Busch- 
tiehrader  Eisenbahngesellschaft  den  Weiterbau  von  der  Grenze  bis 
an  ihre  Linie  Cumnettan  -  WHpert .  nnd  sd  wurde  eine  neue  Linie 
aus  dent  b>  lunisi  hen  HraankulUemevier  nach  8achtH»n  und  äpecieU 
nach  Chemnitz  hergestellt. 
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Daü  Aiüagec-Hpiiat  war  auf 

10  050000  Mk.  in  St.-Actien  ä  30Ü  Mk.  uud 

lOOöOOOO       in  öprocentigen  Pr.-Oldigadoiien  &  600  Mk. 

Summa  20  loo  000  Mk. 
festgesetzt  worden. 

nie  Bauausfühnmc;:  wurd»'  der  Eisfnbabnbaugfst'llfächHft 
Plbäiteiit'i  «V  Co.  in  Generaleutiepim  übertragen  »ud  von  dieser 
1872  befroiinen. 

In  Knlge  dei  iitier  tluse  < ubellschaft  im  .lahre  iHlA  Imnin- 
gebrocUi  iit'ii  tinanziellen  Ki  isis  >ali  sich  di»'  Kisenbahnffesellschaft  ge- 
luithigl,  den  imn  \\\  elgent^r  Regie  weitHr  zn  tühien,  nnd  es  gelangte  die 
«8,»  km  lange  Strecke  in  ihrer  ganzen  Ansdebniiug  am  23.  Augnst- 
1875  ZOT  Krüttnuug,  nachdem  die  Thei)stx<ecke  Fldha-Pockau  bereits 
am  15.  Febmar  desselben  Jahiies  fftr  den  Qfitoi'verkehr  in  Betiieb 
genommen  worden  war. 

Von  den  8t.-Actien  musttteu  in  Folge  mangelnder  Ein* 
sahlnngen  znnflchst  25888  Slüek  im  Betrage  von  7  766400  Mk., 
mmst  aolelie  der  Bangesellschaft,  fiir  verfialleii  erklärt,  doch 
konnten  dann  25899  Stück  fttr  6019  650  Mk.,  mitbin  mit  Verlust 
ron  1 600  050  Hk.  gegen  den  Nominalwertih  von  Neuem  verkauft 
irardeUf  während  489  Stück  im  Nominal werth  von  1  467  000  Mk. 
oadnzirt  werden  mnssten.  Im  Ganzen  sind  von  der  Gesellschaft 
20  986  537  Mk.  fbr  die  Bahn  verwendet  worden,  mitbin  filr  1  km 
306  373  Mk. 

Die  Gesellschaft  hatte  bei  dem  sächsischen  Staat  um  Ueber- 
nahme  des  Tietriebes  angetragen,  war  aber  auch  hiemut  abschläglich 
beschicdeii  worden  mid  musste  diesen  deshalb  selbst  liberuehnien. 
Der  iietriebswechsel  auf  der  Haiiptlinie  tindet  in  Reitzen- 
hain sUitt.  indem  die  1  km  lange  lieststrecke  von  dort  bis  znr 
<MHiize  an  die  anschliessende  Buschtielu  «der  Bahn  verpachtet  ist. 
Das  Erürtnnngsjahr  1875  schloss  mit  einuia  directen  Betriebsdeticit 
VOM  54  312  Mk.  ab.  Dies  uud  die  finanzielle  Nothlage  der  Gesell- 
schaft überhaupt,  in  Folge  deren  die  St-Actien  nm-  bis  incl.  1873 
Bamdnsen  nnd  die  Pr.-Obligationen  nur  noch  fUr  das  erste  Halb- 
jahr 1875  Zinsen  erhalten  hatten,  veranlassten  dieselbe,  ihr  Unter- 
nehmen dem  Staat  zum  Kauf  aoziibieten,  welcher  die  Bahn  bei  den 
ersten  grossen  Eisenbahnverstaatlichnngen  per  16.  Dezember  1876 
gegen  Zahlung  von  0 1)00  000  Mk.  erwarb.  Hieraus  <»rhielten 
die  Pr.'Obligaüouen  im  Nennweiih  von  600  Mk.  je  400  Mk. 
in  3  procentigen  sächsiKChen  Hentenpapieren  und  30  Mk.  baar 
für  rückständig«  Zinsen,   doch  wurde   dieae  baare  Znzahlung 
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bei  den  nach  dem  15.  August  1876  präsentirteu  Stücken  auf  15  Mk. 
herabgesetzt  und  tiel  bei  den  nach  dem  31.  August  desselben  Jahres 
präseutirten  Stücken  ganz  weg.  Die  nicht  zum  Eintausch  ange- 
meldeten Ob)igatioit«i  wurden  spftter  per  1.  Jnli  1877  zum  Nondnal- 
werth  von  600  Mk.  plas  15  llk.  Zinsen  fftr  das  erste  Halbjahr 
1877  gekOndigt.  Bei  der  Bestaasschttttong  der  liqnidationsmasse 
erhielten  lant  Entaeheidang  vom  7.  Anglist  1884  die  St.-AGti6ii  pro 
Stück  6,80  Mk.  ^  2*/to7o  des  Nominalbetrages  von  300  Ifk. 

Im  Verkehr  sind  Chemnitf-Ooiiimataiier  £l8eiibalinpa|iier« 
nicht  mehr. 

Chemnits-Riesaer  Eisenbahn. 

(Erzgebirgische  Eisenbahn.) 

Wie  schun  der  ursprüngliche  Name  „ErzgebirgLschö  Eisen- 
bahn* besagt,  galt  diese  Linie  vornehmlich  den  Interessen  des 
Ki7.gebirges  als  HaoptaitKes  der  Indn^e  im  Königreich  Saehseu, 
211  welchem  die  Stadt  Chemnitz  gewissermassen  den  Schlüssel  bUdet. 
So  ging  denn  auch  der  erste  Anstoss  za  dieser  Bahn  von  dem 
Indastrieverein  des  KOnigrdGhs  aus,  indem  derselbe  in  seiner 
(teneralversamrolnng  des  Jahres  1835  direct  nach  Concessioiiinmg 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  den  Beschluss  fasste,  eine  Eisen- 
bahnverbindung des  Erzgebirges  einerseits  mit  dem  Voigtlande  und 
aiulprcrscits  mit  Leipzig,  Dresden  und  mit  der  Elbe  anziistrpben . 
Aul  seiiir  \'eiaiilassnng  hin  bildete  sich  am  14.  November  des.selbeii 
.lalin  s  f^iii  (  umite  zur  Voruntersuchung  über  die  Ausführbarkeit 
lind  praktische  Bedeutung  einer  solchen  Eisenbahnverbindung. 
Nachdem  dieses  noch  in  demselben  Jahr  die  regierungsseitige 
Genehmigung  zu  diesem  Vorhaben  erhalten  hatte,  schiieb  es  — 
der  einzige  uns  bekannt  gewordene  Fall  dieser  Art  —  schon  zur 
Aufbringung  der  für  diese  allgemeine  Yornnteranchong  erforder- 
lichen Gelder  eine  Subscriptaon  auf  46000  Uk.  ans,  wobei  den 
Subscribenten  bereits  der  Mitbesitz  an  dem  dereinstigen  Unter- 
nehmen zugesichert  wurde;  doch  scheinen  die  hierbei  eingezahlten 
Beträge  auf  die  späteren  Actien  nicht  in  Anrechnung  gekommen 
zu  sein,  der  garantirte  Mitbesitz  besehrünkte  sich  also  demnach 
auf  die  Vorb<!rechtiginig  zur  Betheiligung  an  dem  späteren  eigent- 
lit  hen  Anlageostpiml.  Die  (Gemeinschaft  der  Subscribenten  beschloss 
in  einer  am  1.  Mai  1:^37  abgehaltenen  Generalversammlung  die 
.\uslülniiiig  der  „Er/n;i  liii  ^isrlien  Bahn"  von  Chemnitz  einerseits 
westlich  nach  Zwickau  und  andererseits  nördlich  nach  Hiesaj  sowie 
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Ton  diem  auf  rund  10400000  Mk.  venuisofalagten  Anlagecapital 

snnächst  9  000  000  Mk.  in  Actien  aofisnbringen,  und  es  wurde  die 
eirste  Einzahlung  vou  27»  7o  5!u  den  speciellen  Vorarheifen  jrep:cn 
Anwartscheine  auf  die  künftigen  Actien  noch  im  Juli  desselben 
Jahres  ausgeschrieben.  Auf  Vorlage  der  Regierung  bi  i  «l'-n  K'ani- 
meni  wurde  unterm  10.  August  lsl7  das  ur8p]iiii<:licii  für 
die  Leipzig-Dresdener  Bahn  erlassene  Expropriatiousgesetz  aiioli 
auf  die  Erzgebirgische  Bahu  aus<j:edelint.  und  m  nrhie n  das  Unter- 
nehmen dicht  vor  der  Verwirklichung  zu  .stehen.  Da  aber  trat 
plötzlich  iu  den  Finanzkreiaen  eine  Panik  eiu,  dadurch  verui'äacht^ 
dasB  bei  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbalm  das  orspnuigliche  Anlage- 
capital  verdreiftcht  werden  rnnsste,  und  selbst  die  Begiemnjg  sah 
sich  dadurch  bewogen,  die  AosflUinmg  des  Unternehmens  zanAchst 
za  nntersagen.  Die  GeseUschaft  blieb  zwar  zusammen,  war  aber 
vorläufig  zur  Unthfttigkeit  v^ammt»  und  nun  vergingen  sieben 
Jahre,  ehe  das  Project  zur  Ausführung  reifte.  In  dieser  Zwischen- 
zeit ergriffen  die  Vertreter  der  eragebirgischen  Indu.stiie  und  der 
wichtigen  Fabrikstadt  f  'hemnitü,  welche  durch  das  Entstehen  anderer, 
ihi-en  Interessen  nicht  dienender  Eisenbahnlinien  direct  'jreschädijrt 
werden  mussten,  die  initiative  und  \\endeT>en  sich  an  Kammern 
und  Landesherrn.  In  der  Laudtag.s.ses:<ion  1839  40  wurde  diesen 
Bestrebungen  auch  Rechnung  getragen,  zur  Herabininderung  der 
Kosten  aber  nui-  die  Verbindung  des  Eiv.gebirges  mit  dem  Voigt- 
lande in  der  Linie  Chemnitz -Zwickau  (Endpunkt  der  projectirten 
Zweigbahn  Werdaa-Zwickau  der  sächsisch -bayerischen  Eisenbahn 
Leipzig-Hoi)  in  das  Eisenbahnprogramm  aufgen<Hnmen,  dann  in  der 
Session  von  1843  aber  diese  Linie  follen  gelassen  und  daflir  die 
Luiie  Chemnitz -Riesa  eingestellt,  da  jene  hauptsächlich  nur  dem 
Verkehr  des  Erzgebirges  mit  Leipzig  genutzt  hätte,  wahrend  die 
lUesaer  bei  nur  ganz  geringem  I.'mwege  nach  Leipzig  gleichzeitig 
der  Verbindung  mit  Dresden  und  der  Elbe  iiechnung  trug. 

Uuterm  1.  Juli  1B45  erhielt  rlie,  vde  j^chon  oben  fre^^asrt.  zu- 
sammen gebliebene  Erzfrebirgiscbe  Kisentiahnn-esellschatt  die  Mler- 
höchste  ( 'onct^'ssion  zum  Bau  und  Betrieb  dei-  [anie  (  ;iienniii/-Ivii'-a 
und  hierbei  wnide  die  Firma  in  „t'hemniu- Uiesaer  Ei.Miubiihii- 
gesellschaft"  geändert,  deren  8itz  Chemnitz  blieb.  Das  Anlage- 
capital  wurde  auf  12  000  000  Mk.  in  8t.-Actieu  ä  30U  Mk.  plus  der 
mr  Zahlung  der  4prooentigen  Bauzinsen  erforderlichen  Summen 
festgesetzt»  und  dem  allgemeinen  Eisenbahnprogramm  entsprechend, 
flbemahm  hiervon  der  sächsische  Staat  s  000  000  Mk. 

Der  Bau  hatte  mit  vorläufiger  Genehmigung  bereits  am 
9*  Msi  184&  bei  Riesa  begonnen,  und  die  29  km  lange  Theilstrecke 
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Riesa- Döbeln -Liminriuc  wurde  hüi  20.  Atiiriist  resp.  22.  September 
1847  ei-öifnet.  Da  das  luspriuigliche  Aiilageiapital  zur  Fertiff- 
atellimg  der  liahii  auch  hier  sich  als  ungenügend  erwiei^,  und  die 
Oesellschaft  den  noch  erforderlichen  Heti-ag  von  (i  OÜO  000  Alk. 
ideht  einnuil  auf  dem  Wege  der  Anleihe,  geschweige  denn  dnich 
Anagabe  neuer  Actien  aufbringen  konnte,  bescblosg  sie  in  der 
GeneralvefBammliuig  des  Jahres  184B  den  Verkauf  ihres  Unter* 
nehraens  an  den  Staat;  die  Verhandlungen  zogen  sich  indess  in 
die  Lftnge,  so  dass  der  Verkauf  der  unfertigen  Bahn  —  es  war 
anch  jetzt  immer  nur  erst  Riesa  TJmmritz  im  Betrieb  —  um 
31.  Dezember  1850  peifect  wurde.  Der  Staat  bezahlte  fnr  die 
Actien  nur  30 '7,,  baar,  d.  i.  i»ro  Actie  ä  800  Mk.  90  iMk.,  doch 
i!«t  selhsit  dieser  Frei?;  den  liuanziellcn  Ergebnissen  der  im  Betrieb 
}<tehoiuleii  Theilstrecke  und  dem  Börseiirmirse  der  A<  tien  gegen- 
über ein  hnlier.  Da  si«  h  iWv  Verkeln  der  gedachten  Theilstrecke 
last  nur  anl  die  lokalen  Ikziehungen  der  beiden  damals  gegen 
heute  unvergleichlich  unwichtigeren  Srädt«  Kiesa  und  Döbeln  be- 
schränkte, welche  erat  später  Dank  der  durchgehe ntlen  Schienen- 
Verbindung  zu  ihrer  heutigen  Blttthe  gelangt  sind,  so  waren  die 
fluausieUen  Ergebnisse  der  drei  Jahre  mit  Theilbetrieb  äusserst 
nngftnstige,  und  die  Betriebsausgaben  allein  hatten  die  Gesammt- 
einnahmen  um  40  bis  47  %  überstiegen ;  der  Börsencours  der  Actien 
aber  war  bis  auf  SO'/iVo  g^unken» 

Die  Bahn  war  ebenso  wie  schon  vorher  die  s&ehsisch* 
bayerische  als  Privatunternelunen  an  den  kostspiehVen  Kunstbauten 
gescheitert,  indem  in  ihrer  Ti'ace  zehn  bedeutende  Viaducte  und 
zwei  grossen-  l^riirkcn  lieEren. 

Da  die  Bahn  \  on  den  anderen,  bereits  in  Staatsliesifz  )>efiiid- 
lichen  linien  getrennt  lag,  so  wurde  fiir  dieselbe  /in«<t(hst  eine 
besondere  „königliche  Directiou  der  C  heiuiiit.z  -  Kiesaer  Staatseisen- 
bahu"  errichtet.  Dieselbe  hatte  bis  zur  Bau\  ollenduug  der  gan/.en 
Linie  ihren  Sitz  in  Döbeln^  wurde  dann  aber  nach  Chemnitz  ver- 
legt. Die  Fertigstellung  der  37  km  langen  Beststr^e  Limmritz- 
Chemnitz  erfolgte  am  1.  September  1862.  Gegenwärtig  steht  die 
Linie  wie  sftmmtliche  sachsischen  Staatsbahnen  unter  der  alleinigen 
kOnigUdien  6«ieraldirection  in  Dresden. 

Da  dies  die  erste  von  uns  behandelte  sächsische  Eisenbahn 
älteren  Datums  ist,  so  möge  aus  den  Concessionsbedingungen  Fol- 
gendes noch  besonders  hervorgehoben  werden:  Das  Bau-  und  Be- 
triebsrecht war  ein  ausschliessliches,  d.  h.  es  sollte  keine  andei- 
weitiiiö  Eisenbahnunternehmnng  zur  V.  iliiiHluiie  der  gleidn  n  Knd- 
punkte  auf  directem  Wege  vom  Staat  selbst  gebaut  oder  an  Andere 
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coiicessioiiiin  werden  und  <he  (ieseliscliiiit  als  Ei^iMuhüineriii  der 
Bahn  allein  zur  Tran^^portbeforderanj?  auf  ders».'lben  beifchtiirt  sein. 
al*o  ein  Mitbenut/iiussrpoht  soiteus  anderer  Transi»ornmternehmer 
gtigen  Kiitrirbrniiu^  eiin^s  liahngeldes,  wie  m)1c1h's  in  dnm  [ireuspischen 
Eil4ellbahn^l•uudge^elz  von  vorgcsclien.  nicht  eiutroten.  D'xt* 

Concessjiousdanei"  vv«r  unbeschrankt,  doch  l)ehielt  sich  der  Staat 
das  Kecht  vor.  <las  Kigenthum  der  nahit  nach  Ablaiü  \  <>n  2"»  Jahren 
sät  Eröffuuug  der  ganzen  Linie  lür  sich  «n  erwerben.  Der  Kauf- 
preis sollte  hierbei  unter  Zngrandelegung  der  DurchBchnittedividende 
der  letBten  leliii  Betriebsjahre  abzüglich  des  besten  nnd  des  scblech- 
testen  dieser  derart  berechnet  werden,  dass  bei  einer  Durchschnitts- 
dividende  von  4  7«  und  darunter  der  Nennwerth  der  Actien  ge- 
zahlt, bei  einer  Dorchschttittadividende  ttber  47u  aber  ausserdem 
noch  eine  entsprechende  feste  Rente  oder  der  25  fache  Betrag 
dieser  als  Capitalentschädigung  gewährt  werden  sollt«.  Andererseits 
WHr  aber  auch  der  Staat  berechtigt,  das  Ankaufsrecht  nach  Ablauf 
dei-  25  Jahre  derartie:  auszuüben,  da^<5  er  die  Actien  luir  allmähücli 
in  beliebigen  h  iij^ten  und  Raten  aut  dein  Wege  der  Ausloosung 
für  sich  erwerben  könnte,  wobei  aber  nicht  nur  der  \oniinalbetrag 
der  Actien.  sondern  die  nach  den  vorstehenden  Kmtl  t)L'düigungeu 
aut  jede  Actie  enttallende  Capitalsent^schädigung  zu  zalüen  sein 
sollte.  Während  der  auf  vier  Jahre  festgesetzten  Bauzeit  sowie 
w&brend  der  darauf  folgenden  drei  ersten  Betriebsjahre  sollte  die 
Oesellschaft  von  allen  Staatsabgaben  befreit»  von  da  ab  aber  der 
Qewerbesteuer  in  GemAssheit  des  allgemeinen  Oewerbestenergesetses 
unterworfen  sein.  An  Fonds  brauchte  die  GeseUschalt  nor  einen 
Keeervefonds  zu  fBhren,  welcher  aber  erst  bei  einem  Eeinerti-age 
über  4%  Dividende  und  dann  zwar  mit  der  Hälfte  dieses  Mehr- 
nberschasses  bis  zum  Betrap^e  \m  y.^ "  „  des  Anlagecapitals  zu 
belegen  war,  indess  sollte  die  Üotationsqnote  unter  Einvernehmen 
von  Eegiemnjr  nnd  Gesellschaftsvorständeu  zn  1  7„  des  Anlage- 
cafiitals  erhr»lit  werden  dürfen.  Der  Maxiiiuilbestand  de»  Eeserve- 
l'onds  war  auf  5  "/„  des  Aiilairecniiitals  lejitgeset^t. 

Die  Verpflichtungen  der  Uc-ellscliatt  der  MilitÄrl>ehörde  gegen- 
über wurden  dahin  geregelt,  dass  auf  Aiiurduung  der  Letzteren  zu 
transportirende  Militärpersonen  und  Effecten  nächst  den  von  der 
FoetbehOrde  flberwieeenen  Transporten  den  ersten  Ansprach  auf 
Beförderong  haben  sollten»  dass  erforderlichen  Falls  znr  fief^rdernng 
grosserer  Trnppenabtbeünngen  Extrazttge  zu  stellen  seien,  soweit 
die  Toihandenen  Transportmittel  dies  ohne  Störung  des  regel- 
miaaigen  Bahnbetriebes  gestatteten,  dasa  bei  Tiansport^i  in  fähi^ 
planmflssigen  Zllgen  für  die  Beförderong  von  Militärperaonen  eine 
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Enuassiffunsr  von  33'/('Vo  ^^^^  taiifiiiassio:en  Bill«tpreises  der  be- 
treffeudeu  W  iigenklasse  un<l  ihr  die  von  EUecteu,  .soweit  diese 
tarifmässig  „Producte  '  sind,  eine  solche  von  25 '7^,  eintreten  sollte, 
die  anderen  Eflecten  abei'  sowie  Geschütze  und  Fahi-zeuge  m  dem 
vollen  Tarifisatz  zu  beföidern  seien,  dass  bei  Forderung  und  Ge- 
stellan^  von  Eztrazfigen  dag^n  für  jeden  sowohl  fttr  die  Personen 
als  auch  fttr  die  Effecten  n.  s.  v.  benutsten  Wagen  der  Tarifsats 
fttr  60  Gentner  Productenfracht  in  Ansatz  kommen  sollte,  dass  die 
Begierung  bei  dem  Erfordeniisä  grosser  allgemeiner  Trappen- 
bewcgungen  den  öffentlichen  Betrieb  auf  der  Bahn  beschiänken 
könne,  dass  aber,  wenn  nur  noch  die  Hälfte  oder  eine  noch  ge- 
rinj^ere  Zalil  der  fahrplanniässio'en  Züge  für  den  (öffentlichen  Ver- 
kehr befördert  werden  könne,  für  die  Militärtransporte  der  allge- 
meine Tarif  in  Kraft  trete. 

i>a..s  Vt'i  liiiliuiss  ZIU'  Post  wurde  nach  den  bereits  auf  Seite  148 
ungegebenen  uilgemeineu  Gritud/Ugeu  iiuü  Ent^jcUädigungüsätzea 
geregelt,  die  Entschädigung  für  Abfindung  der  Poststatiousinhaber 
aber  hier  auf  4000  Thaler  festgesetzt. 

Als  die  entscheidende  Behörde  zur  Auslegung  der  Statuten 
bei  eintretenden  Meinungsverschiedenheiten  wurde  die  Begierung 
allein  bestimmty  der  gerichtliche  Weg  also  mit  seinem  hier  Hoff- 
nung spendenden,  da  Hoffnung  vernichtenden,  jedenfalls  abei'  mit 
der  Dampfeseile  der  Eisenbahnen  gar  zu  sehr  contrastirenden  lang- 
wierigen Instanzenzng  vermieden.  —  Dies  aus  der  Concession, 
deren  günstiger  Bedingimgen  sich  die  Gesellschaft  allerdings  nicht 
lange  zu  erfreuen  liatte. 

Nach  dem  weiter  oben  OeKagl^ii  giebt  es  CheumiiZ'Kieüattr 
Ei^eubahupapiere  nicht  mehr« 


Chemnitz  •Würschuitzer  Eisenbahn. 

(WüBtenbrand  Lugau.) 

Behufs  besserer  Ausnutzung  des  Lugau-Niederwttrschnitzer 
Steinkohlenbeckens  coustltuirte  sidi  zur  Hei'Stellung  einei*  Eisen- 
bahnverbindung aus  diesem  nach  Chemnitz  1855  eine  Aetiengesell- 
schafb  unter  obigem  Namen  mit  8itz  in  Chemnitz  und  erhielt 
unterm  29.  September  1856  die  Bestätigung  ihrer  Statuten.  Die 
Trace  der  nnterm  2.  Dezember  1850  cuncessionirten  Bahn  wurde 
auf  Wüstenbrand  (Station  der  gleichzeitig  im  Bau  befindlichen 
Stantsbahnstrecke  < 'hfnniirz-Zwieknu^  nach  dem  Dorfe  Lngan  fest- 
gestellt, und  die  au^<^)er  den  Auäcliiutüsgleiseu       km  lauge  ^ti'ecke 
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zusammen  mit  Chcmiulz  -  Zwickau  am  15.  November  1B58,  zunächst 
jedoch  nur  für  den  Güterverkehr  eröttiiet.  Düi  Bau  war  auf  Kosten 
der  Gesellsi'haft  seitens  des  sächsischen  Staates  ans^Eretührt  worden, 
welcher  aadi  vou  Aufaug  au  Betrieb  uud  Liitcrhaltiing  der  Bahn 
auf  zoii&Ghst  20  Jahre  gegen  ein  auf  das  trausportirte  Kohleu- 
quantniD  bBsirtes  Pachtgeld  ttbernalmi.  Die  Betriebsmittal  waren 
jedoch  Eigentfanm  der  GeBeUschaft 

Daa  Anlagecapital  war  auf  1 200  000  Mk.  in  St.-Aeti6ii 
k  800  Mk.  mit  47o  Baimnaan  bis  zum  äO.  Juni  1868  featgesetst 
worden.  Von  diesem  Capital  erhielt  inhaltlich  der  Statuten  der 
Gründer  der  Gesellscfaaft  Advoeat  Dr.  Julius  Volkmaun  80  Stück 
Freiactieu  im  Betrage  von  24  000  Mk.  Zur  Begleicliung  einer 
schwebenden  Schuld  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  wui'de 
1861  eine  4procentip:e  Anleihe  von  450  000  Mk.  anfprenommen ,  so 
dass  sich  nun  die  (4esammtbelastung  des  Unternehmens  aal' 
165UÜU0  Mk..  mithin  pro  1km  auf  146  01s  Mk.  stellte. 

Im  Jahre  1802  wurde  auch  der  Personenverkehr  eiugeiuhrt, 
gewissennassen  aber  für  Reehnun;jf  der  St aat^bahu Verwaltung,  indem 
diese  die  erforderlichen  Personenwaagen  stellte,  ihrerseits  aber  auch 
die  Emuahmeu  uuä  dem  Persoueuverkehr  zog. 

Wie  bei  allen  Kohlenbahneu  gestaltete  sich  amih  bei  dieser 
der  Qttterverkehr  ftaaaerst  gflnstig,  and  die  der  Gesellschaft  zu- 
gefallenen, auf  das  trausportirte  Kohlenqnantnm  basirten  Pacht- 
summen  gestatteten,  obgleich  der  Einheitssatz  mehrmals  redozirt 
worden  war,  die  Verthdlnng  folgender  Dividenden: 

pro  1858  1859  1860  18G1  18()2  1803  1804  1805  1800  1867 

1        ^  5  7Vs  8'/j     10     9'/;,      11       8  0Vj7„ 

pro  18Ö8  18Ö9  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1870  1877 

7     7V,  VU  ÖV.  Vj,  10    lOV,  llV*  16V«  ißV»% 

^^^lof/o/  I  ^™  Durchschnitt  8,«5  7o' 

Am  15.  Oktober  IRTs  lief  der  Pachtvertrag  mit  der  siaat«*- 
bahnverwaltung^  ab.  Auch  war  der  Staat  inhaltlich  der  Conoes5.ioii 
berechtigt,  zu  diesem  Zeitpunkt  resp,  von  da  ab  —  unbeschadet 
anderweitiger  freier  Vereinbarung  —  die  Bahn  gegen  tlen  25  fachen 
Betrag  des  durchschnittlichen  Beingewinnes  der  letzten  fönf  Jahre 
za  erwerben,  wobei  jedoch,  zu  tustorischer  Notiz  sei  es  erwähnt^ 
das  volle  Anlagecapital  als  Mindestpreis  bestimmt  war.  In  der 
That  hatte  auch  die  königlich  sächsische  Regienmg  beabsichtigt» 
die  Bahn  an  dem  gedachten  Termin  kftnffich  zu  erwerben,  nnd  be- 
reits die  diesbealls^en  Vereinbarungen  mit  der  Gesellschaft  ge- 
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troffen,  jedocli  scheiterte  für  diesmal  der  beabsichtigte  Kmi  au 
dem  abtehnenden  Votum  der  eftcbdscheu  Kammern.  Mit  Jüücksicbt 
darauf,  dass  seitens  des  Staates  ven  der  Station  StoUberg  ans 
eben&lls  dne  Bahn  in  das  Lugauer  Kohleurevier  in  Ang^  ge> 
nommen  worden  war,  trat  derselbe  nuumebr  aber  auch  tod  dem 
bidierigen  Pachtvertrag  zuriick  und  übernahm  nur  noch  den  Be- 
trieb fiQr  Kechuung  der  (Teeelischaft,  wahrte  sich  jedoch  bei 
AbschUiss  des  neuen  Betriebs  Vertrages  das  Kecht,  die  Bahn  inner- 
halb vier  .lahren  gegen  Zahlung  von  000  Mk.  Sprocentiger  Staats^ 
papiere  für  Jede  Actie  ä  300  Mk.  anziikaiifeii. 

Die  Staatsbahnstreckc  Stollberg  -  Lugau  wurde  am  15.  Mai 
iST'i  (1*111  N'erkt'lir  übergeben;  der  hiermit  Ihr  die  (i*'>^»^ll3chaft  ver- 
biuiiltiue  Ausiali  \vui\le  aber  reichlich  aufgewogen  durcli  das  Auf- 
blühen der  im  Gebiet  ihrer  Bahn  neu  ersdilossenen  Kolilt  iigruben 
des  Oelsnitz-Gersdoifer  lieviers,  so  dasb  die  Lrausportirten  Mengen 
nach  wie  vor  von  Jahr  zu  Jahr  stiegen.  Ausserdem  wurde  auch 
zur  Vermindemug  der  Betriebskosten  am  15.  Mai  1879  Secundftr- 
betrieb  eingeführt.  Indese  sah  sich  die  Gesellschaft  zur  Yer^ 
mehrung  der  Transportmittel»  sowie  zur  Auswechselung  der  alten 
eisernen  in  Stahlschienen  genöthigt  resp.  veranlasst,  entnahm  die 
hieran  erfordetüchen  bedeutenden  Aufwendungen  aber  den  Betriebs- 
einnahmen, so  dass  sich  hierdurch  die  Betriebsausgaben  in  den  drei 
folgenden  Jahren  von  1879  bis  1881  auf  68,«,  «O,.'  und  04,4  7o  der 
Betriebseinnahmen  stellteu.  Der  hiernach  verbleibende  ReinUbei*8chus8 
ergab  pro  1879:  O'/  "/,,,  pro  Ihho:  9'/      und  pro  18bl:  0*'/*<  Dividende. 

Die  in  dem  neuen  I^etriebsveitrage  bereits  vnr2:esehene  Ver- 
staatlichun«'  der  Bahn  kam  per  1.  Januar  1882  zur  Au^>^nhrung. 
Die  Actieu  erhielten  hierbei,  wie  schon  angegeben,  je  fiOO  Alk.  in 
3proceiit.igen  Suiatsrenteiipapieren,  so  dass  sich  für  den  Staat  der 
Kaufpreis  auf  2  400  000  Mk.  stellte,  wozu  noch  die  Anleihe  mit 
umlaufend  335100  Mk.  kam,  doch  wurde  dieselbe  sofort  per 
1.  Januar  1888  gekündigt.  Andererseits  fiel  dem  Staat  der  sta^ 
tntenmftssige  Beservefonds  in  Höhe  von  60000  Mk.  zu.  Die  Ge- 
sellschaft  lOste  sich  1882  auf. 

Die  der  Ger^ellschaft  gehörige  Anschhissbahn  von  1,2  km  ging 
selbstredend  mit  in  Staat^^besitz  öber;  die  übrigen,  damals  5,x  km 
langen  Anschlussgleise  sind  Privateigenthum  der  Kohlengruben. 

At<,«.«ef  if>ni  pff/entlichen  Kaufpreis  für  die  Actien  hat  dw 
LtqmdatiomuKKsst  noih  eine  nachträglkhe  Aus^ahlutig  vof^  ^^Ji*^lo 
—  10  Mk.  pro  A'  f/r  ^llgelassen. 

Im  Verkehr  beiluden  sich  Cheuuütz-WArschnitzer  £iseu- 
bahupapiere  nicht  mehr. 
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Cottbus  -  Grossenbaiiier  Eisenbahn. 

Bereits  früher  wai*en  verschiedene  Projecte  zur  Verbinduiifr 
der  prenssischen  T.ansitz  mit  dem  König-reich  Saclisen  angestellt 
worden,  /uiiat  hst  aber  keins  dprsclben  bis  zur  Durchführung  ge- 
langt. Erst  nach  Eröünuug  der  lieriiu-<Tr>Hitzer  Kisenbahn  in  der 
Link'  l^erlin-('ottbus-Gr>rlit.z  irelaiig  die  \ci  wiiklicUuug  jenes  Pro- 
jticUiS.  bildete  sich  hierzu  ».  ine  neue  Actiengesellschaft.  welclie 
tmterm  2ö.  Juui  bezw.  24.  September  18ü8  seitens  der  betlieiügten 
Stuten  Preossen  und  Saeheen  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb 
der  Linie  Cottbas<GTOsaeii]iain  erhielt. 

Das  Aidegecapital  war  auf  1500000  Mk.  iu  St.-Actien  und 
3000000  Mk.  in  St.-Pr.-Actieii  festgesetzt  worden.  Hiervon  ttber- 
nahm  die  Leipsdg- Dresdener  Eisenbahn,  in  deren  Interesse  die 
Förderung  dieses  Unternehmens  als  eines  neuen  Zufuhrweges  flir 
m  lag,  1 ÖOO  000  Mk.  sowie  von  Erüffimiig  ab  deu  Betrieb  anter 
Stellung  der  Transportmittel  gegen  55  "/„  der  Bruttoeinnahme,  so 
dass  der  Cottbiis-(irosseiihainer  (Gesellschaft  45  "/^,  verbliehi'n. 

Der  Bau  wurde  im  ilti  b>t  1S08  begomieu  und  die  öü  km 
lange  Strecke  am  2«>.  April  1870  er«»tliii't. 

Im  .lahrt'  LS74  urkielL  diu  üeöeliöcLafl  von  IVenssen  die  Con- 
cession,  ihre  IJnic  nördlicli  von  Cottbus  bis  !<  laiikiiut  u.  U.  zu  ver- 
ttngem  und  das  Actieucapital  hierzu  am  10  500000  Mk.  und  zwar 
4500000  Mk.  in  Stammactien  und  0  000000  Mk.  in  St.-Pr.-ActieH 
zu  erhöben.  Hieran  war  jedoch  die  Bedingung  geknüpft,  dass  die 
Gesellschaft  den  Betrieb  auf  der  ganzen  Strecke  selbst  ftthre.  8ie 
fifaemahm  diesen  am  1.  Juni  desselben  Jahres  und  gleichzeitig  auch 
den  Betrieb  der  an  diesem  Tage  eröffneten  ,.Obcrlausitzer  Bahn-, 
welche  bei  Ruhland  die  Linie  Cottbus -Grossenhain  schneidet.  Die 
Eröffnung  der  73,..  km  langen  Strecke  ('ottbus-Frankfiu't  a.  0.  er- 
folgte ult.  187G.  An  Aideihen  hat  die  Gesellschaft  .'i  (»75  OÜU  .Mk. 
genehiiiitrr  »  ihalten,  so  dass  das  irnnze  roncessionirtA?  Anlagecapital 
«ch  aul  l^iüTöOOO  Mk.  sieille,  wovon  aber  1  025  (»00  Mk.  der  An- 
leihen unbegebt'ii  gt  lilieben  sind,  so  dass  aiü  1  km  114  184  Mk. 
kommen.    Der  ursprüngliche  Zinsfuss  der  Aiiieihtjn  betrug  5 

Am  1,  Juli  1878  wuide  das  Yerhältuiss  zui-  Oberlausitzer 
Bahn  gelöst,  mdem  die  Hauptstrecke  derselben  in  die  Verwaltnng 
der  Berlin -Anhaltaschen  Bahn  überging,  während  Cottbus-Grossen» 
hain  nor  die  Zweigbahn  RuhUind- Lauchhammer  in  Betrieb  und 
Pacht  beluelt. 

Der  Verkehr  haitte  rieh  von  Anfang  an  gut  entwickelt,  so 
dass  vom  ersten  rollen  Betriebsjahr  ab  St.-Actien  und  St-Pr.-Actien 
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in  der  Zeit  des  alleiiiigeii  Besteheus  der  Staiimistrecke,  das  ist  von 
1871 — 1876,  nicht  unerhebliche  Dividenden  erhalten  hatten  nndzwar: 

1871  1S72  1873  1874  1875  1876 
St.-Actien       4       (i      7,5      7       7     5  7^ 

St.-Pr.-Actien  5      5.r,    (»,.'5  H     5  7o 

Obgleich  der  Verkehi'  auch  s|i.lter  nach  wi^  vn-  ein  g\itev 
blieb,  sank  die  KeutabilitÄt  des  linti'iiieliniens  von  1877  ab  da- 
durch bedeutend,  dass  im  Verhältnis^  zum  Anlagecayital  der 
Stammstrecke  das  ( lesammtunt^rnehmen  durch  lüe  Capitalsver- 
luehiuiig  lui"  den  üau  der  Strecke  Cottbus-Fraiikfuit  a.  U.  zu  hoch 
beiastet  wurde. 

Ee  steUten  sieh  mtnmelir  die  Difidenden  nor  noch,  wie  folgt: 

1877  1878  1879  1880 
St.-Actien    0    0,8»   1,$  IimVo 

Die  8t.-Pr.-Actieii  hatten  al^jfthrlich  die  statotenmieflige 
DiTldende  Ton  57o  erhalten,  mithin  betrog  die  Dnrchecfanittedividende 
für  die  zehn  Jahre  selbstständigen  BeBtehens  der  Bahn  bei  den 
St.-Actien  4  7o  und  hei  den  St-RvActieii  5,4  7o- 

Im  Jahre  1881  trat  der  preussischc  St^iat  mit  der  Gesell- 
schaft in  Unterhandlungen  behoflB  Aukauis  der  Hahn  einschliesslich 
der  im  Köni^n-eich  Sachsen  gelegenen  Strecke.  Dieselben  f^ihrteu 
ohne  Weitennigeu  zum  Abschluss.  so  dass  der  Stjuit  die  Halm  laut 
Gesetz  vom  2«.  Mär/  1sH2  mit  Kechnnng^  vom  1.  .fauuar  1881 
am  1.  Mai  1802  in  Verwaltung  und  Hetrieb  nalim  und  mit  dem 
1.  September  l^s  j  hei  gleichzeitiger  Uebeniahme  der  Anleihen  als 
Selbstschuldner  /.u  Kijjrentliiini  erwarb. 

Dieselbe  vviudc  dei  königlichen  Eisenbahndiiection  lierlin 
nnterstellt,  und  es  gehört  die  Strecke  Cottbus-GroHscniiam  /mui  Jh;- 
triebsamt  Cottbus  und  Cottbus  -  Fmnkfm  t  zum  Betriebsamt  Berliu- 
Sommerfeld. 

Der  Staat  gab  ssnerst  ab  1.  Januar  1881  den  St-Actien  eine 
feste  Bente  von  3  7o  und  den  iSt.-Pr*-Actien  eine  solche  von  5  %. 
Bei  dem  späteren  Umtausch  der  Actien  in  4procentige  Consols 
zalilte  er  für  4  St-Actien  k  300  Mk.  (=  1200  Mk.)  900  Mk.  und 
fttr  2  St.-Pr.-Actien  k  600  Mk.  (=  1200  Mk.)  1500  Mk. 

Hiemach  stellte  sich  der  Kaufprais,  wie  folgt: 

flir  6  000  000  Mk.  St.-Actien  4  500  000  Mk.  in  4proc.  Consols 
fttr  9  000  000   „   St.-Pr.-Actiea  11250000   „   in  4   „  ^ 

Summa   15  750000  Mk. 
wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  2664800  Mk.  kamen. 
An  Fonds  fielen  dem  Staat  779608  Mk.  zu. 
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Bezüglich  der  Zweigbahn  Kukland-LauchiiHinuiei  trat  der 
Staat  au  Stelle  der  Oottbus-Grossenhainer  Eisenbahngesellöchaft  iu 
den  Vertrag  ein.  Nach  Beendigung  der  Liquidation  Utote  sich 
1885  die  Gesellschaft  aof. 

Bei  Ver$taaÜichung  der  Bahn  betrug  der  ZinsfuBS  It&der  Ärir 
Unken,  Ui,  A  vm  187B  wnd  LU.  B  vm  1876,  w)ßh  5%.  Bei 
der  «retereu  wurde  derse^  eunächst  per  1,  Januar  1881  auf 
^Vs  7o  w««^  Jumuar  lSt{6  auf  4  %  herabgeseMf  dann  aber 

im  Jahre  1887  die  Stih  h'  dieser  Anleihe  in  S^f^procewtige  ComoU 
nmgtiaiii>rhf .  rcsp.  die  hiertu  nüht  angenieUIcien  per  2.  Januar 
IsST  IV y  klaren  Eitdösung  geknndigl.  Die  Anleihe  Lit.  B  vm 
l>s7(}  inirdti  ohne  vorherige  HcrabseUtmg  des  J^nsfusses  per  1.  JuU 
1888  zur  Rinkzithlnng  gekündigt. 

Hiernach  sind  Cottbus  -  Grosüeuliaiuer  liiiiieubaluipapiere 
uiiiit  mehr  im  Yerkehr. 


Denzlingen-Waldkireher  Eisenbahn. 

(Eisthalbahn.) 

Die  Gemeinden  des  Etethales,  beRondere  die  Stadt  Waldki]<cb, 
hatten  sieh  bereita  seit  1860  wiederholt  an  Begiernng  nnd  Landtag 
des  Qrosshensogthoms  Baden  mit  der  Bitte  nin  Erbannng  einer 
Bahn  dnrch  das  Elztlial,  mit  Auschluss  an  die  Hauptbahn, 
wendet,  doch  immer  ohne  Erfolg.  Na<.'.hdem  alsdann  1866  seitens 
des  Staats  von  Offenburg  aus  eiue  Bahn  durch  das  Kinzigthal 
bereits  gebaut  und  eine  solche  von  Freiburg  ans  durch  das  HöUen- 
tha!  iu  Aussicht  genommen  war.  wurde  das  Klzth.il  in  seinen  ge- 
st.liiiftlicheii  Beziehungen  zum  JSchwar/wald  iuwuer  mehr  bedi-oht, 
uml  deslialh  heschloss  die  Stadtgemeiiide  Waldkircb.  da  sich  das 
Privatciipital  zur  Bildung  einer  Actieiigt  sellschalt  niclit  regte,  eine 
Bahn  nach  der  zunächst  gelegenen  .Staatsbahu.statiuü  Denzlingen 
aul  eigene  Kosten  auszuluhi'en.  In  Folge  des  betreffenden  An- 
trages  wm-de  mit  Gesetz  vom  30.  März  1872  der  Bau  der  ge- 
dachten Bahn  durch.  Flivatontemehmei*  und  gleichzeitig  die  Aus> 
ftbang  des  Betriebes  durch  die  Staatabahnverwaltnng  gegen  <»ne 
Vergütung  von  mindestens  60*/o  der  Brattoeinnahme  genehmigt. 
Die  definitive  Goncesaion  erhielt  die  Stadt  nnter  dem  20.  August 
1872,  und  hierbei  war  die  Betriebsüberlassung  gegen  60%  der 
Bruttoeinnahme  an  den  Staat  vereinbart;  jedoch  sollti;  die  Stadt,  ' 
ialls  (üese  60%  ^l^it  wirklichen  Betriebsaufwand  überstic^n  und 
andererseits  die  der  Stadt  zufallenden  40  7o  ^'o^  Verzinmng  des 
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Anlagecapitals  mit  47»  Vo  aoBreiclifiii  soUtea,  den  liier/u 

felileiulen  Betrag  aus  jenem  Ueberscliuss  zurück  erhalten.  Auch 
beliielt  sich  der  Staat  das  Recht  vor,  die  Hahn  jederzeit  n;ich  vor- 
heriger einjähriger  Mittheüung  käuflich  m  erwerben,  wobei  der 
Kaufpreis,  bei  Uebernahme  vor  dem  25.  Ikfcrieb^jahr,  auf  Erstattung 
des  vollen  AnlagecapitAls  olme  jeden  Abzug  und  Znzahlnng  der- 
jenigen Beträge  festgesetzt,  wuide,  die  in  den  einzelnen  Jahien  zu 
einer  4proceatigen  Verzinsung  desselben  aus  den  der  Stadt  zu- 
gefloAsenen  40 gefeblt  haben  sollten.  Die  weiteren  Be- 
stimmungen der  Coneession  ttber  einen  späteren  Ankauf  sind  gegen^ 
standlos  geworden  ^  und  deren  Angabe  deshalb  hier  ttberflüsaig. 
Nachricbtlich  sei  aber  noch  erwAfant,  das»  die  orspifingUehe  Con- 
eession auf  80  Jahre  lautete  und  der  Bahn  völlige  Steuerfreiheit 
zubiUigte,  wie  auch  die  Bildung  besonderer  Fonds  für  die  Bahn 
nicht  vorgeschrieben  wurde.  Inhaltlich  des  Betriebsvertrages 
stellte  die  SUiatsbahn Verwaltung  das  Persoiuil.  die,  riftriebsmitt«! 
wwie  sämmtlichcs  Inventar  und  Material  und  alle  \'ei'Vkaltttng8-, 
Liitrrhaltungs-  und  BetriebskoBt-en ,  während  die  für  erforderliche 
Erweiterungen,  Erneuerungen  und  Aenderungen  der  I^hnanlage 
sowie  für  Entr^chädigungen  aus  etwaigen  UuglUcksialleu  der  Stadt 
zur  Last  fielen. 

Das  Anlagecapital  wurde  auf 400000  Gulden  =  rund  690000  Mk. 
veranschlagt,  und  es  erhielt  die  Gemeinde  die  staatliehe  Genehmi- 
gung, dasselbe  durch  Aufnahme  von  Darlehen  zu  beschaffen.  Zu- 
nächst nahm  sie  ein  solches  im  Betrage  von  540000  Mk,  bei  dem 
Beichsinvalidenfouds  in  Berlin  auf,  das  mit  4V2  7«  verzinsen 
und  mit  1 "/,,  plus  Zins/uwachs  jährlich  zu  amoi-tisiren  war.  Der 
weitere  Bedarf  wurde  in  kleineren  Posten  theils  zu  4,  theils  zn 
4'/ 2"/,.  beschafft  ,  die  si)äter  aber  in  1881  durch  wn  neues  zweites 
Darlehen  bei  dem  K'eii  lisinvalidenfonds  im  Betrage  von  300ÜUU  Mk. 
zartick i:e/.ahlt  wurden.  l>er  Zinsfnss  dieses  .\nlebens  wui'de  auf 
4"',,  lind  die  Amortisntionsqnote  auf  l'/,;"/«  phis  Zinsznwaclis  fest- 
gesetzt. Bei  den  sitätcirn  klt'iner«^n  l);iilehen  hei  der  Stultj,^ar(^r 
und  Waldkirclier  Sparkasse  und  bei  i'rivalcu  betrug  der  Ziiisliiss 
stets  4  ",y.  Das  erste  4 '/ ,  procentige  Darlehen  wurde  nur  zur  Bau- 
aosfhhn&ig  vervrendet,  während  die  sikäteren  ausser  zu  gleichem 
Zweck  auch  zur  Bedienung  der  Anlehen  und  Ejrhöhnng  der  Amor- 
tisationsquote des  ersten  verwandt  wurden. 

Die  BauausfiUimng  hatte  die  Stadt  mit  Ausnahme  des  Gmnd- 
erwerbs  einem  Bauunternehmer  f&r  340000  Gulden  in  General- 
entreprise Qbertragen,  und  es  war  damit  in  der  zweiten  Hälfte  des 
Februar  1874  begonnen  worden.  Am  1.  Januar  1875  wurde  die 
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7,is  km  lange  Bahn  dem  Betriebe  Übergeben,  welchen  von  AnfiRiig 

an,  wie  schon  oben  gesagt,  die  Staatsbahnverwalinn?  übei-nahm. 
Mit  den  späteren  Baaanfwendungen  stellte  sich  das  Anlagecapital 
im  (tanzen  auf  780  720  Mk..  mithin  einschlieasli«  )»  der  Bilicke  über 
die  VA?,  inv  1  km  auf  IlÜHIti  Mk.,  selbstredend  ohne  Betriebs- 
mitlei, welc  he  (iie  Staatsbahnverwaltuiig  stellte.  Da,  die  Bedienung 
des;  ei  >ten  «^rdssen  Anleheus  alljährlich  r>\/  %  eifoixlert-e.  die  Stadt 
aber  auch  den  Vüraiischlii^en  nnd  dem  Betiiebsüberlussmitrsvertrag 
auf  eine  höchstens  4'/^  pi'oceuti^e  Verzinsung  des  Anlagecapitals  hoffen 
konnte,  wnsste  sie  eine  Anzahl  grösserer  Fftbrikanten  nnd  Ge- 
werbetreibenden aus  Stadt  nnd  Umgegend  zur  Uebemahme  einer 
gewissen  Zinsganuitie  zu  ▼eranlassen,  die  sicli  anf  den  Betrag  yon 
mnd  4500  Mk.  belief,  znm  grOasten  Theil  sich  aber  nnr  auf  die 
ersten  acht  BetiiebsjaJire  1875/82  erstreckte. 

Der  \'erkebr,  dessen  HaupteiTinahmequelle  stets  der  Personen- 
verkehr bildete,  gestaltete  sich  niclit  ungünstig.  Indess  erhielt  die 
Stadt  stet^  nur  die  vertragsmässigen  4(»"/im  da  selbst  die  dem 
•Staat  zufallenden  üO "/..  bei  Weitem  nicht  dessen  buchmässigen  Be- 
triebsaufwand deckten,  indem  dieser  j:an/  abiionne  Zahlen  aufwies, 
selbst  dann  noch,  al>  l^sTn  der  Secuadärbetriet)  eiiiget'ülirt  war. 
Dieselben  sind  in  PruaMiten  de?-  Urut-toeionahme  in  den  einzelnen 
Jahi'eu  der  Sladt  wie  folgt  berechnet: 

pro  1875  1876  1877  1878  187U  188Ü  1881  1882  1883  1884  1885 
138    129    III    III    104    92     97     92     89     89  837o- 

Diesen  horrenden  S&tzen  gegenüber  haben  sich  die  Betrieb»' 
ausgaben  des  ganzen  badischen  Staatsbahnnetaes  fUr  dieselben 
Jahre  lant  der  groesherzoglich  badischen  Statistik  auf:  62,i8,  02,«7f 
62,91,  t>l,4i>,  59,S4,  55,75,  58,««,  57,<»i,  59,08,  62,52,  02,e«7o  ^ 
Brattoeinnahme  gestellt. 

Die  der  Stadt  zugetallenen  40"/,,  der  Brattoeümahme  ver- 
zinsten das  jeweilige  Anlagecaiutal.  wie  fo\gi  : 

pro  1875  1876  1S77  187S  1«70  iHHU  l»>sl  18>>2  DiH'-l  188-4  1885  18S6 
3,1"    S.oK    2,'.>«  2,it:t   3,jo    2.tti    2,1»«    2, '"4    3,j:.  •5,i.'  2,(»o"/o 

nnd  erfraiieii  im  1  )iir(  lischnitt  einen  Jaluvsbetrag  von  22  5)20  Mk., 
während  allein  die  planmässige  Bediemui^^  der  beiden  Anlehen  vom 
Keichsinvalidenfonds  alljähiUch  45  200  Mk.  erforderte.  Diesem  Er- 
gebniss  gegenftber  war  die  Stadt  glttcklich,  als  sich  1886  der  Staat 
bereit  erklfirte,  die  Bahn  kftnf  lieh  zn  erwerben,  unil  sie  nahm  anch 
das  Gebot  von  700000  Mk.  ohne  Weiteres  an,  während  sie  den 
Concesdonsbestammangen  gemäss  auf  das  volle  Anlagecapital  mit 
789720  Mk.  nnd  Nachzahlung  der  beträchtlichen  alljäiirlichen  Fehl- 
beträge zu  einer  4procentigen  Verzinsung  desselben  hätte  hoffen 
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können.  Die  Bahn  ging  mit  Rechnung  vom  1.  April  IttHH  in  das 
Eigenthnm  des  Grossherzogthnms  liaden  über. 

Die  Staasbahnverwaltnng  berechnet  sich  aus  der  Betriebs- 
führung der  Elzthalbahn  excl.  des  Vierteljahres  in  1880  ein  Deficit 
von  266  747  Mk.l 

Nach  Obigem  hat  es  besondere  Eisenbahupapiere  fQr  die 
Elzthalbahn  nie  gegeben. 


Düsseldorf  -  Elberfelder  Eisenbahn. 

Der  Vorgeschichte  dieser  Bahn  ist  bereits  auf  Seite  lü4  ein- 
gehend Erwähnung  gescliehen.  Sie  war  die  erste  Bahn  in  den 
westlichen  Provinzen  des  Königreichs  Preussen  und  concuriirte  in 
ihrer  Entstehungsgeschichte  mit  der  Herlin- Potsdamer  um  die  Ehi*e, 
die  ei'ste  des  ganzen  Landes  zu  werden.  Wie  dort  constituirte 
sich  auch  hier  die  Gesellschaft  1835  und  zwar  mit  Sitz  in  Düssel- 
dorf, wie  dort  wurde  unterm  23.  September  1837  das  Gesellschaft*;- 
stAtnt  genehmigt  und  liierbei  die  Concession  ertheilt.  Indess  wurde 
die  erste  Theilstrecke  hier  erst  am  20.  Dezember  1838  enitfnet, 
die  Fertigsl^ilUuig  der  ganzen  29,  i  km  langen  Hahn  aber  verzögerte 
sich  in  Folge  der  uugleich  schwierigeren  Erdarbeiten  bis  ins  Jahr 
1841;  nur  2,;»  km  liegen  in  der  Hoiizontale.  die  ganze  übrige 
Strecke  aber  in  Steigung  resp.  (lefäll,  und  zwar  kommt  liierbei  auf 
2,4  km  die  ganz  abnorme  Steigung  von  1  :  30  vor.  Diese  schiefe 
Ebene  wurde  anfänglich  durch  zwei  stehende  Dam[)fmaschinen  be- 
trieben, noch  im  ersten  Betriebsjahr  abei-  die  Einrichtung  getrotten, 
dasa  stets  gleichzeitig  ein  Zug  die  schiefe  Ebene  bergauf  und  ein 
an<lerer  bergab  passirte,  wobei  Letzterer  vermittelst  eines  Draht- 
seils jenen  bergan  zog.  Selbstredend  unisste  deshalb  diese  Tlieil- 
sti'ecke  schon  damals  do[)pelgleisig  hergestellt  werden.  Das  Grund- 
capital  betrug  3  083  400  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk.  mit  zunächst 
5"/o  Bauzinsen;  weiterhin  gab  die  (iesellschaft  mit  Privileg  von 
1842:  4procentige  Prioritätiiactien  (Obligationen)  im  Betrage  von 
3  000  000  Mk.  und  mit  Pi'ivileg  von  1850:  4'/.^  procentige  Priorität«- 
Obligationen  in  Höhe  von  1  200  000  Mk.  aus.  Das  <4esammt- 
anlagecapital  stellte  sich  somit  auf  7  283  400  Mk.,  mitliin  für  1  km 
auf  250  288  Mk.,  so  dass  diese  Bahn  sich  ungleich  theui-er  stellte 
als  die  Berlin-Potsdamer,  bei  der  1  km  nur  159  090  Mk.  kostete 

Bis  1845  blieb  die  Bahn  ohne  jeden  Anschluss;  in  diesem 
Jahre  w  urde  die  Strecke  Düsseldorf-Deutz  der  Köln-Mindenei-  Hahn 
eröffnet.    In  ihroni  anderen  P^ndpunkt  Klbeifeld  erhielt  sie  dincli 
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Eröffnung  der  Bergisch  -  Märkischen  Bahn  1848  FoiiMtKimg  Iiis 
Dortmund.  Per  Verkelir  entwickelte  sich  nnr  langsHm  und  wurde 
durch  die  politischen  WiiTen  der  .lalirc  1847— isi'J  wieder  ge- 
hemmt: erat  die  beiden  letzten  Jahre  des  selbst sf^indiü'en  Bestehens 
des  Unternehmens  1855/5(i  brachten  einen  erhöhten  Anfscliwung. 
Bis  185(1  bildete  der  Personeiiverkehr  die  vorherrschende  Einnahme- 
quelle, und  erst  um  ibol  trat  der  Güterverkehr  wie  sonst  allge- 
mein in  den  Vordergrund.  ]>aut  Verting  vom  22.  September  1856 
ging  die  Bahn  mit  Bediniing  vom  1.  Januar  1857  am  2.  Joni 
desselben  Jahres  in  den  Besitz  der  in  Elberfeld  anscUiessendeu 
Beigiacit-Mftridschen  Eisenbahn  Uber.  Dieselbe  zahlte  bei  gleich- 
seitiger Ueberaahme  der  Anleihen  als  Selbstschnlduer  für  je  drei 
St.-Actien  k  300  Mk.  (=  900  Hk.)  ö  Bergisch-Mfirkische  St.-Aßtien 
k  300  Mk.  (=  löou  ^[k.)  resp.  bei  verlangter  Baarzablang  pro 
Actie  k  300  Mk.  435  Mk. 

Die  Dividenden  hatten  sich  wie  folg^t  gestellt: 

1842  1843  1844  1845  1840  1847  184ö  1849  1850  1H51  1852 

'»     2'/,     3       3       4     47,     2     47^,    47s,     3     27, 7o 

1853  1854  1855  1850  )  .     ^     ^   v       •  ai 
27  ^^  j  im  Durchschnitt  3,«%. 

Der  liiei'iiach  horli  frscbeinende  Tvanfpreis  eiklärt  sich  ans 
den  guten  nividenden  dei  liilen  letzten  Jalire  und  daraus,  dass 
die  Bergiscii-Märkisehe  Geäellf^cll;lft  tiir  PiUtwickelung  ihres  I  nter- 
nehmens  der  Linie  Üiisseldorl'-Elberfeld  bediulte.  Als  nunmehi-i^er 
Bestaudtheil  der  Bergisch  -  Märkischen  Kisenbahn  ging  die  Bahn 
188S  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats  ttber. 

Wahrend  äiv  Düsseldorf  -  E  Werf  eider  St.-A<tien  bereits  bei 
üebemahme  der  Bahn  mte^ts  dtfr  Bergisch^Märkischen  Eiaevhah/n' 
ffegeliitthaft  durch  ümtameh  in  St.'A(iien  dieser  aus  detn  Verhör 
tjeknmmm  waren,  It&tanden  die  beiden  Äiüeihenf  die  1.  Serie  von 

(eogenamte  Pr.-Adien)  und  die  II.  Serie  iwn  1H60  noch 
tSS2  hei  Übergang  de*'  Bahn  in  den  Beeitg  des  l^aate.  Dieser 
reäuzirte  zumivhst  den  Zinsfxss  der  IL  Serie  per  1,  Januar  18S6 
V4m  4%  auf  4*^1^  und  tatisrhfe  im  Jahre  1S87  beide  nunmehr 
4pro€entige  Anfeihen  in  ,  praeentige  Consofs  lan,  resiu  kündigte  die 
hierzu  nicht  abgemeldeten  Siiicke  per  Ü.  Januar  1887  zur  baaren 
ItiickzahluHf/. 

Hiernach  giebt  es  Dfisseldorf-Elberfelder  Eisenbahnpapiere 
nieht  mehr. 
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Eifeler  Eisenbahn. 

Nachileiu  die  Rheinische  Eisenbahn  in  der  Linie  Küln-Aachen- 
Herbesthal  erütfuet  war,  richteten  schon  1B43  die  interessirten 
Kreise  ihr  Angenmerk  dArauf,  zur  Hebung  des'  Bergbaues  and 
HütteubetiriebeB  auf  der  vorderen  EÜfel,  im  Scbleidener  Thal  nnd 
bei  Gommern  eine  Eisenbolm  aus  diesem  Revier  an  die  vorerwähnte 
Rheinische  Bahn  zu  bauen.  Indess  war  damals  schon  die  erste 
Abkfihlnng  bezüglich  neuer  Eisenbahnnntemehmungen  eingetreten, 
nin  so  scliwieriger  war  es,  das  Privatcapit^il  für  das  hier  vor- 
liegende Project  zu  gewinnen,  da  das  in  Frage  kommende  Ver- 
kehrsgebiet  zu  den  ärmeren  (Tegenden  geh(»r1,  und  die  Ausbeutung 
der  vorhandenen  Bergwerke  or?t  durch  die  Bahn  in  Fliiss  kommen 
sollte.    So  vergingen  denn  vit'lc  ohne  dass  man  in  (Wv  An- 

gelegenheit vorwärts  kam,  endlich  nahmen  sich  en<zlisrlie  ("upita- 
listen  derselben  an.  und  es  bildete  sich  mit  (  .ln(  e^^iun  vom  lü.  Mai 
1k.'j3  eine  (Tesells<  hatt  uuter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Aaclien 
behui's  Ausliihiung  einer  Balm  von  Düren  (Station  der  Rheinischen 
Eisenbahn)  nach  Schleiden. 

Das  Anlagecapitsl  wurde  auf  7  200  000  Hk.  in  St.-Actien 
a  300  ICk.  festgesetzt.  Die  Ausführung  des  Baues  sollte  dorcb 
einen  englischen  Unternehmer  erfolgen,  indess  zerschlug  sich  in 
letzter  Stunde  die  ganze  Sache  wieder,  der  gedachte  Bauunter- 
nehmer Hess  die  von  ihm  gestellte  C'aution  von  600  000  Mk.  in 
Stich,  uud  die  (Tesellschaft  löste  sich  auf. 

Der  Nnme  ..Eifelbahn"  tauclife  bald  darauf  wieder  auf,  galt 
aber  wcdei'  fiiicr  Linie  Düren  -  Schleiden  nnrh  überhaupt  einem 
selbst stimtli^ren  Kiseubahniuiternelinieu,  Mindern  ist  nur  die  geogra- 
phisclu;  Bezeichnung  eines  Theils  des  Ulieiiiischen  Kisenbahnunter- 
nehniens  in  der  Linie  (  all-Tner.  Den  Interessen  der  Commerner 
Bleibergwerke  und  des  Sclüeidener  Thals  wurde  erst  durch  die  1867 
vollendete  Linie  Düren -Euskirchen -Call  resp.  durch  die  1884  er- 
öffnete Zweigbahn  Call -Schleiden- Hellenthal  Bechnung  getragen. 
Sonach  ist  jetzt  eine  Linie  Dflren -Schleiden  vorhanden,  indess  ist 
diese  nicht  die  früher  beabsichtigte  directe,  sondern  bestdit  ans 
zwei  im  spitzen  Winkel  bei  Euskirchen  zusammenlaufenden  Strecken, 
•ftot/deiu  ist  den  i^rst  beregten  Interessenten  gegenwärtig  Unendlich 
mehr  gedieut  als  mit  der  früher  beabsichtigt  gewesenen  directeu 
Linie  nach  Düren,  indem  von  Kuskirchen  noch  Schienenwege  nach 
Köln  nnd  nach  Bonn  Musstrahlen  und  von  ('all  die  nunmehrige 
i^elbahn  nach  dem  Eiseubahukuotcupunkt  Trier  führt. 
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Erfiirt  -  Hof  -  Eger  -  Eiseobahn. 

Dieses  Flroject  entstammt  der  Grftnderperiode;  es  wurde  1872 
aufgestdlt.  Wenn  man  nach  dem  Zweck  dieses  Unternehmens 
fn^tf  so  ist  wie  hei  fast  allen  jener  Zeit  die  Antwort,  „es  sollte 
ein  bisschen  gegründet  werden'*,  die  richtigste.  Der  vorgebliche 
Zweck  war,  den  Bergbau  in  Thüringen  nnd  im  Sclileizer  Oberland 
sn  heben  ret^p.  zu  erscliUessen.  HaaptBfichlich  trat  hier  die  Ge- 
sellschaft  für  Eisen bahnuntPitiphmen  Conimanditj^esellschaft  anf 
Actien  F.  Plessner  &  Co.  in  Berlin  in  die  Ei*scheinunßr.  Sie  war 
nicht  allein  der  Concessionsbeweilicr,  sondern  wallte  und  sollte 
auch  die  |{anau!«tTihrnn<r  in  ( reueralentreprise  ülieniehmen;  zur  Äus- 
tuhi'ung  dieses  s|iecielleu  i^rojectes  aber  bewirkte  sie  die  liildini}? 
einer  besonderen  Eisenbahngesellscliaft  untn  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Erfurt.  Die  lYac«  wuixie  uul  die  Linie  Erfurt -Saal  teld- 
Schleiz  -  Schönberg  (zum  Anschluss  nach  Hof)  -Weischlitz  (zum  An- 
schlnss  nach  Eger)  festgestellt^  wozn  noch  Zweigbahnen  von  Hett- 
stedt  nach  Stadtifan  und  von  Schwarza  weh  Königsee  und  event 
weiter  bis  Ilmenau  kommen  sollten.  Die  der  geographischen  Lage 
nach  betheiligton  Regierungen  schlössen  unterm  86.  Januar  1873 
fiber  Zulassung  nnd  Förderung  des  Unternehmens  die  erforderlichen 
Staatsvertrfige  ab,  inhaltlich  welcher  das  allgemeine  gesetzliche 
Aufsichtsrecht,  die  technische  Oberaufsicht  und  die  Genehmigung 
der  Tarife  und  Fahi'pläne  einheitlich  an  Preussen  überlassen 
\Mirde  T>ie.  detinitive  Concession  der  verschiedenen  Regierunjien 
erfolgte  Mitte  1873,  die  von  Prenssen  unterm  27.  Juni,  die  vom 
Köniirr^ich  Sachsen  aber  sugar  erst  unteiin  27.  Scptcniher.  naeh- 
dem  also  der  grosse  finanzielle  Rückschlag  bereits  eingetreten  war, 
wodui-ch  schon  im  \uraus  das  Schicksal  des  Unternehmens  und 
seiner  (Gesellschaft  besiegelt  schien. 

Das  Anlagecapital  war  laut  Statut  auf  lö  Oüu  üüü  Mk.  in 
St.-Actien  4  300  Mk.  und  auf  22  500000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien 
k  <K)0  Mk.  festgesetit.  Die  Bauausführung  übernahm,  wie  schon 
oben  gesagt,  die  Bangesellschafb  Plessner  &  Co.,  wobei  sie  sich 
bereit  erklttrte,  8288  700  Mk.  St-Actilen  zu  pari  mit  in  Zahlung 
za  nehmen.  Durch  den  allgemeinen  Krach  stark  in  Mitleidenschaft 
gezogen,  musste  sie  jedoch  Anfang  1874  noch  vor  Beginn  der 
wirklichen  Bauarbeiten  von  dem  Vertrage  zurficktreten.  Die  Ein- 
zahlungen anf  die  gezeichneten  Actien  stuckten,  die  als  Zahlung 
an  die  Baugesellschaft  bestimmten  waren  nicht  anderweitig  unter- 
ziibrinc-fii  ant  anderem  Wege  konnte  die  Eisenbahngesellschaft  das 
Uüthige  Geld  atich  nicht  beibringen,  und  so  bes(*hioss  sie  uuterm 
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'21 .  Juni  ls7l  die  Lifiiiidarion.  welche  noch  in  demselben  -lahi-e 
auch  sümtlicli  geiichiiiijrt  wurde.  Trcttz  dieses  frühzeitigen  Kndes 
erging  es  aber  den  A>  tionäivii  weiii^'er  traurig  als  bei  maiielier 
wirklich  in  (Jang  gekoimnriicii  Hahn  jener  Zeit;  sie  erhielten  aus  der 
LiquidatiüU!>nuisse,  für  ^Si.-Aciieu  su\v(dil  als  8t.-Pr.-Actieu,  67,3  "/o 
der  geleistefeen  Einzahlungen,  auch  waren  die  Bauzinsconpons  bis 
zum  Ausbruch  der  Liquidation  stets  richtig  eingeltet  worden. 

Erftirt-ttof-Elgerer  EineBbahnpapiere  glebt  es  ktemaeli 
selbHtredend  lüeht  mehr  im  Yerkehr. 

Schliesslich  sei  noch  bemerkt»  dass  das  damalige  Pintject  von 
keiner  Seite  wieder  aul|[enomraen  woi-den  ist. 


Frankftart  a.  M.-Hanaaer  Eisenbabn. 

Im  Interesse  der  bedeutenden  «Tewerbtliätigkeit  der  Stadt 
Hanau  hatten  sich  bernirs  Antang  der  \ierziL'er  .lahre  Hank-  und 
Haudelsh&nser  zu  Franklurt  a.  M.  luid  Hanau  behufs  Anstrebung 
einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  diesen  beiden  Städten  zu- 
sammen gethan.  Bei  der  nur  kurzen  Linie  und  dem  in  beiden 
Städten  vertretenen  Beicbthum  war  auch  bald  das  erforderliche 
Anlagecapital  gesichert,  indess  wollte  sich  die  knifürstlich  hessische 
Regierung,  in  deren  damaligem  Gebiet  die  Stadt  Hanau  liegt,  nur 
zu  einer  Concessionsertheilnng  auf  die  Dauer  von  25  Jahren  ver- 
stehen. Alle  Voratellnngen  hiergegen  blieben  ztniächst  erfolglos, 
und  ei  st  als  es  sich  um  die  C'uucessionining  der  Kui-furst-I^Yiedrich- 
Willielms-Nordbahn  (Cassel  -  (lerstunirfii)  handelt«,  wurde  die  kur- 
füi-stliche  Kegierung  nachgiebiger  nnd  verstand  sich  zur  Ton- 
cessiuusertheihuig  auf  'JU  .laiu'c.  hie  Frankfurter  und  Hanauer 
Bankhäuser  nämlich,  welche  die  ( iiinidnng  jener  von  der  Ivegiei  iuig 
begehrten  Hahn  übernehmen  sullt^n,  niaciiten  dies  von  der  Er- 
tbeilung  günstigerer  Concessiousbedingungen  für  Frankfurt  -  Hanau 
abhängig,  nnd  so  gelangten  ihre  Forderungen  auch  bezüglich  dieser 
Bahn  zur  Annahme.  Die  gedachten  Bankhftnser  eriiielten  nnn 
unterm  28.  Juli  1844  die  Goncession  zum  Bau  und  Betrieb  der  ge- 
dachten Linie  sowie  zur  Bildung  einei*  Actiengesellschaft  zu  diesem 
Zweck,  welche  dann  nnterm  C.  August  desselben  Jahres  auch  die 
Bestätigung  seitens  der  damaligen  freien  Stadt  ^'raukfurt  erhielt. 
Der  Bau  konnte  erst  am  27.  Oktober  1845  in  Aiigrifi'  genommen 
werden,  da  der  Ornnderwerb  viel  Schwierifrkeitcn  mit  sich  bracht/e; 
die  gleiche  Veranlassung  verzögerte  aber  auch  den  W  eiterbau  der- 
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irtig,  daas  die  nur  km  lange  Linie  erat  am  10.  September  1848 
dem  Verkehr  ttbergeben  werden  konnte. 

Das  Anlageeapital  war  nach  den  Statuten  aof  1500000  Gulden 
rh.  in  St.-AGtien  ä>  250  Gnlden  rh.  festgesetzt  gewesen,  wurde  aber 

zu  dem  spfttei-en  Weiterban  darcli  neue  Emisdouen  auf  3  0ÜU000 
(luldeii  in  gleichberechti^n  8t.-Actien  erhöht,  wozu  noch  mit 
Privilt^c  voll   1853  und  4'/2procentige  Anleihen  im  Betia^'e 

von  1  500  0UO  (iuldeu  und  mit  Pnvile^  von  1871  eine  ö  piocentige 
\i^lHhp  von  1  750  000  Gulden  rli.  ti;ik'n.  Aus  letzterer  wurde 
!.p€ciell  auch  t  ine  schwebende  «chiüd  in  Höhe  von  978  500  liulden 
rh.  zuriickßfzaliU. 

In  den  erüt^ii  .Jahren  diente  die  Bahn  au»:<cliliesslich  dem 
Lokal  verkehl*  der  beiden  geuahnteu  StÄdte,  doch  wmde  sie  durch 
den  Weiteibaa  von  Hanau  bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen 
Aachairenbnrg  mit  Goncession  von  1852  nud  £r5l!buug  in  1854 
Tbeilhabeiiu  an  dem  Verkehr  von  Bayern  nach  Ifraukfnrt  a.  M.  via 
Bamberg .  und  1868  durch  Eröifnung  der  Staatsbahnlinie  Bebra- 
Hanau  Theilhaberin  an  dem  Berlin  -  Frankfurter  Verkehr.  Die 
Eigenthnmsstrecke  Hanau -Orenxe  ist  S,\>  km  lang,  doch  hatte  die 
Gesellschaft  die  anschliessende  bayerische  Strecke  bis  AscluiÜ»  t^iüg 
in  Pacht  und  Betrieb  gegen  3 "  r,  des  für  diese  aufgewendeten  An- 
lagecapitals ,  -^nwie  sie  aucli  ferner  den  Bctriob  der  der  Stadt 
Fraii]vfnrt  a.  M.  gehüi'eudeu  Verbiuduugäbahu  in  If'i-ankfurt  a.  M. 

Das  gesammte  concessionirt^»  Anlagecapital  betrug  nacli 
Ubigeni  0  250  000  Gulden  rh.,  mithin  entfielen  bei  einer  Eigeu- 
thumsiftnge  yon  25  km  auf  1  km  250  000  <.4ulden  lii.  oder 
428571  Mk. 

In  den  ersten  Jahren  konnte  die  Gesellschaft  an  die  $t.-Actien 
meist  nur  die  in  den  Statuten  aushednngenen  festen  Zinsen  von 
SVjVof  zuwi^en  sogar  nur  unter  Aufnahme  schwebender  Schulden 
heanhlenT  ^^ch  war  von  1856  ab,  also  nach  Eröffnung  des  An- 
schlusses nach  Bayern,  meistens  die  Zahlung  einer  Superdivideiide 
«n  die  Actieri  möglich. 

N'nchdeni  seitens  des  Kinftii  sfenthunis  Hessen  das  Pi-djeet  für 
»•in.'  Kisf'iiljahnlinic  Hehia-Hanan  aufgestellt  woidt-n  uai'.  liatte  sich 
schon  1862  die  Hessische  liUdwigsbahii  nin  den  Ankanf  der  Frank- 
furt-Hanauer  Bahn  bemiiht.  indt-m  letztere  in  Verbindung  mit  ihrer 
Westlichen  Nachbarin,  der  Taunnsbahn  Frankfurt-Kastel-Wiesbaden. 
die  Linie  Fiankfui-t  -  Mainz  der  Ueäsischeu  Ludwigsbahn  bezüglich 
des  Veikehis  ans  Norddeutschlaud  vollständig  lahm  legen  konnte. 
IMe  Fhinkfhrt-Hananer  Gesellschaft  hatte  die  hezii^liehe  Offert-e 
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auch  acc6ptirt  ,  doch  versagte  das  Kurfürstenthum  Hessen  -  Cassel 
seine  Genehmigung  zu  der  beabsichtigten  Fusion.  Konnte  demnach 
zunächst  der  beabsichtiirte  Verkauf  auch  nicht  perfet  t  werden,  so 
trat  doch  auf  N'erL'inbaimis'  dei*  beiden  Gesellschaften  untereiuander 
tinanziell  eiiit^  t'usion  seilen  mit  dein  I.Januar  IBH.'i  in  Kraft,  indem 
von  diesem  Tage  ab  die  Fiaakfurl-Hanauer  Gtsellsrhaft  ihr  Tiiter- 
ueluiieu  auf  Rechnung  der  Hessisrben  Ludmy:sbajiii  \trw4iltete, 
wobei  diese  den  Actionäreu  der  Kraiikfiirl- Hanauer  Bahn  l'ür  die 
ersten  150  Gulden  jeder  Actie  eine  feste  Rente  von  y  und 
fttr  die  weiteren  100  Gulden  einer  jeden  solchen  die  jeweilige 
Dividende  ihrer  eigenen  Bahn  fttr  gleichen  Nominalwerth  zahlte. 
Vfar  die  Fi'ankfnrt- Hanauer  Action&re  war  dies  Abkommen  ein 
änafleret  g&nstiges,  denn  während  dieselben  au  statatenmftsaigen 
Zinsen  und  Soperdividende  zosammen 

pro  1849  \9hO  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858 
4     3V,    3V,    3V,    3V,    37,    3'/,     4     5»/,  5% 
pro  1859  1860  1861  1862   i  .  u  ^,       o  o 

3'A   3V,    3V,  3Vt%r"^^'^'^'^"^''''"  • 
erhalten  hatten,  stellten  sich  nunmehr  ihre  Bezüge,  wie  folgt: 

l>ro  18ß3  1864  18<!5  lH()<i  1807  1868  18ß9  1870  1871  )    im  Durch- 
&V,  5'/,   57a  öV»  ÖV,.  6Vio  6%  Q%VU%\fiehmtt6,it^%, 

Im  Talitt  1872  ertheilte  aber  das  Königreich  Preussen,  als 
Rechtsnachfolger  des  Kurfttrsteuthnms  Hessen-Cassel,  und  mit  ihm 
das  Grossherzogthum  Hessen  -  Dannstadt  die  Genehmigung  zu  der 
oben  gedachten  Fusion,  so  dass  die  Frankfurt  -  Hanauer  Balm  bei 
gleiclizeitifrcr  A^flös;lm^•  ihrer  Gesellschaft  am  11.  Dezember  2 
uuiimelu'  in  das  Kigenthum  der  Hessischen  I  ndwigsbahn  überging. 

Dieselbe  zahlte  ab  'W.  September  1872  liir  Je  5  Stttck  Frank- 
fiui  -  Hanauer  .St.-Actirii  a  l'.mi  <iulden  {=  1250  Gulden)  2  Stück 
Hessische  Ludwigsbalni-St.  -  Actien  ä  250  Gulden  und  3  Stück 
4 '/'s  pi**>reiitige  Obligationen  ä  25o  liuldeii.  im  (ianzen  also  ebenfalls 
1250  (lulden  rli.  und  übtjtiiahm  die  Anleihen  mit  umlaufend 
2  97*,)  100  Gulden  ab»  Selbstschuldner.  Bei  verlangter  Haarabliuduug 
wurden  die  Actien  mm  Nominalwerth  eingelöst. 

Der  iriigen  Angabe  eines  fachwissenschaftlichen  Werkes  gegen- 
über wird  hier  besondei-s  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  diese 
eben  behandelte  Frankfnrt-Hananer  Frivatbahn  nicht  die  preoasiaclie 
Staatebahnstrecke  Frankfurt  a.  M.- Hanau  ist^  Letztere  ist  viebnehr 
seitens  des  prenssischeu  Staates  selbst  gebaut  worden. 

Xachdeni  tlk  „Neitsiitche  Liuhvhj«t*iiit*tnlHi}tng€«dlt^h€tf^  die 
Frauftf'urt'Mananvr  Pr.-öhUgationeii  zumchd  ohne  Umfan»ch  seWst- 
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Khuldnerisch  übvrnmmen  hatte,  kHuiUijte  .v/t-  dieftcUten  18S0  n\<jK 
1S81  zur  hnarm  Ttikkzuhhmif .  und  KOniit  giebt  es  seitdem 
Frankfurt  •  Uanauer  Eisenbahupaiiiere  lücht  mehr  im  Verkehr. 

Frankfurt  -  Oüenbacher  EisenbaliQ. 

Ld  Litdreaae  der  flberaus  indnstriereicheii,  zum  Grossherzog* 
thmn  Hessen  g^Origea  Fabrikatadt  Offenbach,  die  sidi  auch  eines 
lebhaften  Exports  erfreut »  beschlossen  Hessen  und  die  fireie 
Stadt  Fi-ankfurt  a.  M.  mit  Staatevertrag  vom  12.  Dezember  1842» 

eine  Eisenbalm  von  dort  nacli  Sachsenhattsen ,  Vorstadt  von 
T-Vankfiirt  a.  M.  auf  dem  linken  3Iainufer.  gemeiuschaftli»  Ii  auf 
Staatskossten  herzustellen,  und  es  wurde  die  4,7  km  lange  Strecke 
am  1.  April  1848  ei(>rtnei.  Dieselbe  wurde  aber  über  .Sachsen- 
liausen  hinaus  mit  der  gleichzeitig  in  Bauangrirt  genommenen  Main- 
Neckarbahn  in  Schienenverbindung  gebracht,  zuniiciist  um  die  Züge 
der  Letzteren  bis  zur  Fertigstellung  der  Brücke  über  den  .Main  in 
Sachseuhausen  auslaufen  zu  lassen,  wähi-end  dann  nach  Erütlnung 
der  Maiahrficke  von  1849  an  die  Offenhacher  Zfige  auf  den  Glasen 
der  Main-Neckaihahn  bis  Frankfurt  a.  M.  durchgeführt  worden. 
Auch  beztIgHch  der  Verwaltung  trat  die  Offenbacher  Bahn  in 
Dftchste  BerOhinng  mit  der  Main-Neckarbahn,  indem  das  hessische 
und  Frankfurter  resp.  später  prenssische  Mitglied  der  Direcüon 
dieser  gleiclizeitig  die  Dii'ection  der  Offenbaclier  Bahn  bildeten. 

Mit  dem  Besitzstände  des  Staatswesens  Frankfurt  a.  M.  ging 
186fi  anch  der  betreftende  Antheil  an  der  Frankfurt  -  OflTcnbacher 
l^hn  mit  einem  Anlagecapital  von  1  548  771  Mk,  an  Preussen 
über,  vveiclies  daini  laut  Vertrag  vom  12.  Juni  18Ö8  auch  den 
hessisclien  Autlieil  fiir  .")i;8  h77  Mk.  eiwarb. 

Die  weitere  Geschichte  ilieser  Balm  iällt  somit  unter  die  der 
preussischen  Staatsbahnen,  doch  sei  auch  liier  erwähnt,  dass  später 
Pfcwssen  eine  neue  Linie  Frankfurt  a.  M.-8acbsenhauäea-Offenbach- 
Uanan  baute  und  seit  ErGlIhung  dieser  in  1873  die  alte  nur  noch 
dem  loksl«!  Personenverkehr  zwisdien  Sachsenhausen  und  Offen» 
bsch  dient. 

Freibarg  -  Altbreisaclier  Eisenbahu. 

Zur  Erleichterong  und  Forderung  der  gegenseitigen  Verkehrs- 

beadehongen  bemühten  sich  1867  die  ])e!den  grossherzoglich  ba- 
disehen  StAdte  fVeUnug  und  Altbreisach  im  Breisgaa  zu  einer 
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KisciibahiiverbiiKiimg  untereinander  im  Anschluss  an  die  iJ:ro6se 
SUuitslmhnlinie  Mannheim  -  Hasel,  und  bereits  iintenn  11.  Februar 
1868  \m-de  das  bezügliche  (resetz  erlassen,  inhaltlich  dessen  die 
gedachte  Linie  nur  AnritUiraiig  durch  PriTatimtmiehmer  genehmigt 
wurde.  Hierauf  hin  beantragten  die  beiden  genannten  Stftdte  die 
definitive  Concesaion,  welche  ihnen  dann  auch  unterm  21.  April 
desselben  Jahres  eriheUt  wurde. 

Die  Besehafliuig  des  Anlagecapitals  ttbemahm  die  Stadt  Frei- 
barg mit  für  Rechnung  von  Altbreisach  und  erhielt  die  nenehmi- 
gong  zur  Ausj^abe  von  städtischen  Kisenbahnobligationen  im  Werthe 
bis  zu  1 250  000  (Tulden.  Der  Baseler  Hnnkverein  Ubernahm  die 
Summe  von  1300  ooo  Francs  (=  12OUOOO  Mk.)  frcfren  4V  ,  pro- 
fentijGre  Schuldverschreibungen  auf  1000  resp.  öooo  Francs  lautend, 
während  898  868  iMk.  ge2:en  ebenfalls  4"  procentiofe  Schuldver- 
schreibungen im  (lUldenfusse  in  Deutsrlilaiid  aufgebracht  wurden. 
Vertragsmässig  betheiligt«  sich  die  Stadt  Altbreisach  mit  '/c  an 
dem  Unternehmen  und  dementsprechend  auch  an  der  Capitalsschuld, 
nnd  die  Stadt  Freibnrg  wurde  durch  die  hypothekarische  Ein* 
tragung  in  der  hiemach  entfallenden  Höhe  sicher  gestellt  Etnselne 
Gemeinden  gaben  nnter  bedingongsweiser  Schenkung  iheUs  Gmnd 
und  Boden  kostenfrei  her,  thdls  baare  Zuschüsse  in  einem 
schfttsnngsweisen  Gesammtwerth  von  25000  Mk. 

Den  Bau  ftlhrte  die  Stadt  Freiburg  in  eigener  Regie  ans. 
Derselbe  wurde  im  Dezember  1869  in  .\ngiiff  genommen,  doch 
konnte  die  22,«  km  lange  Bahn  erst  am  16.  September  ls71  dem 
Verkehr  übergeben  werden,  da  bei  der  geogmphi sehen  Lage  die 
Bauausführung  durch  den  deutsch-französischen  Krieg  selbstredend 
beeinträchtigt  wurde. 

Den  Betrieb  iibei-iuilini  vnu  Anfang  an  die  grossherzogliclie 
.Staatsbuhnverwaltung.  Inhaltlich  des  betreffenden  Vertrages  hatte 
diese  die  Beamten,  die  Betriebsmittel,  das  erforderliche  Inventar 
und  Material  m  stellen  und  die  laufende  Unterhaltung  der  Bahn» 
anlagen  auf  eigene  Kosten  zu  besorgen.  Erweiterungen  nnd 
Aendemngen  der  Bahnanlagen  sowie  die  durch  ansserordentliche 
Beschädigungen  in  Folge  von  Brand,  Elementarereignissen  nnd  Krieg 
etwa  erwachsenden  Kosten  fielen  dagegen  6m  Eigenthümern  zur 
Last.  FQr  Verwaltung  und  Betriebsführung  sollte  die  Staatsbahn- 
verwaltung generell  50  "/o  der  Bruttoeinualimen  erhalten;  für  die 
ersten  fünf  lietnebsjahre.  yim  Tace  der  Ki("itTnnng  an  gerechnet, 
sollten  Jedoch  den  Kigi  nlhiniiern  unbekümmert  um  die  Höhe  der 
Bnitt(teinnahmen  mindestens  1')  oou  «Uildeii  (=  77  14.')  Mk.)  ver- 
bleiben, so  dass  ihnen  noch  ein  geringer  Reingewinn  gewährleistet 
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war.  iudem  die  Vei-ziiisim^  ilnvr  Ki-senbaliuscliald  iiiu  T4ü66  Mk. 
erforderte  und  bei  beiden  Anleihen  die  Amortisation  erst  in  1881 
beg:innen  sollt^i  und  durfte.  Die  hiemacli  für  den  Staat  sich  er- 
gebenden Kehlbeträo-e  an  "iO".,,  der  jeweiligen  Hruit (»einnähme 
äoliteu  die  Fitn  iifluiuier  <\"v  Rilni  in  späteren  Jahren  iiachvergiiten, 
soweit  die  ihnen  selbst  zutaileinleii  •')0%  mehr  als  4"  "/„  des 
wirklich  aufgewendeten  Aulut^eciii»itals  eibrachlen,  jedoch  ist  diese 
Bestimm  Ulli:  in  Fol^e  der  schon  frühzeitigen  käuflichen  l'eber- 
iiahme  der  Btihn  sieiteus  des  Staats  nicht  zur  Geltuug  gekomiiicn,  wie 
Mich  die  weiteren  Vereiubaiiingeu  über  die  Vertheilung  eines  Keiu- 
flbenchiuses  ttber  6  7^  der  Wirklichkeit  gegenüber  gegenstaiidioif 
gehliebeii  sind. 

Zar  inneren  Verwaltung  dar  Eisenbahnangelegenbeiten  setzte» 
die  beiden  Stidte  eine  heaondere  „Eiflenbahncommiesion  lllr  die 
FVeibmig^Altbi^tiMbCher  Eisenbfthn*'  ein. 

Der  FerBOMverkehr  gestaltete  sieh  dmrdiatifl  gftnatig,  da- 
gegen blieb  der  Gftterrerkehr  Uber  alles  Erwarten  schwach,  so 
te  die  Oesammteinnahme  stets  hinter  der  dem  Betriebsrertrage 
m  Gmnde  g^egten  Bmttoeinnahme  von  154  886  Mk.  znrftckblieb. 
Der  von  dieser  nach  Abzog  der  oben  angegebenen  77  148  Mk.  ftr 
die  Staatsbahnverwaltnng  verbleibende  Ueberschass  reichte  zur 
Deckung  der  rechnnngsniässigen  Betriebsausgaben  nie  hin,  so  da^ss 
derselben  aus  der  Betiiebsführung  der  Bahn  ailjälirlich  ein  nicht 
unerhebliches  Bnchangsdeficit  erwuchs.   Dasselbe  betrag  in 

1871  1872  1S73  1874  1H75 

26  305  Mk.     74  591  Mk.    63  843  Mk.    &B226  Mk.    04  556  Mk. 

1876  1877      i  _ 

39  213  Mk.     4<U51  Mk.  }  ^  ^^^^^^ 

Allerdings  ist  liicrhei  darauf  hinzuweisen,  dass  —  wie  schon 
hei  *leT  allgemeinen  Ab]landlun^■  über  das  Kisenbalinwesen  im  Gross- 
herzogthum Baden  Seite  22  errn  tert  woi  ilm  —  di<'  seitens  der  Staats- 
bahnverwaltuiig  bezüglich  der  Privat  bahnen  in  Rechnung  gestallt  en 
Betriebst u.sgabeu  abnorm  hoch  sind.  Bei  der  hior  in  Bede 
stehenden  Hahn  beiw-hnet«  sich  die  Stuatsbahuverwaltuag  dieselben 
in  Procenten  der  Bruttoeinnahme  ausgedrückt  für  die  einzelnen 
Jahre,  wie  folgt: 

pro  1871  1872  187;i  1874  1875  187»i  1H77 
113,4  9«),iK.    H9.r,..  93,:.    91, i     78.1  8:{,l' "/., 

Während  die  des  ge^ianimt^n  badischen  Hahnnci/es  liir  dieselben 
Jahre  nach  der  giossherzoglicli  badischen  Statistik  4.'i,8(i,  5i;,.i«, 
W,io,  58,1»,  02,18,  62,t;;,  62,9i  "/o  l>etiiigen. 
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Schon  wälueud  der  Vorverliaiidluiig  über  die  Coiic^ssiouiiujig 
der  Bahn  hatten  die  beiden  Städte  eine  event.  Vciläng^ening^  der 
ßahu  von  Altbreisacli  in  Uichtuug  aul"  Cuiiaar  in  dein  damals  noch 
französischeu  Elsass  unter  üeberbrflckung  des  Eheins  ins  Auge  ge- 
fasst  Nachdem  EnsasS'Lothringen  dorcli  den  FriedensacUtiae  von 
1871  an  das  Deutsche  Reich  ^fallen,  wurde  diese  Angelegenheit 
auch  staatlicheiseita  znm  Gegenstand  von  Verhandlnngen  gemacht^ 
welche  dahin  zum  Absehlnss  f&hrten,  daas  die  Beichsregienmg  die 
auf  das  Reirhsgebiet  entfallende  Strecke  von  Colmar  östlich  bis  an 
das  linke  Hheinuler  baue,  die  Ausführungen  der  rechtarbeinischen 
Strecke  bis  Altbreisach  aber  seitens  Badens  übeniommen  resp. 
veranlasst  nnd  die  Rheinbrücke  auf  j^enieinschaftliche  Kosten  der 
Erbauer  heiles' ''Ht  werde.  Auf  (Tiund  dieses  Vertrages  erhielten 
Freiburg  und  Aitbreisach  laut  Gesetz  von  1874  unterm  13.  Februar 
1875  die  Concession  zu  der  gedachten  Verlängerung  ihrer  BahiL 
Inzwischen  wai'  aber  seitens  der  j^rossherzofrlich  badisc'hen  Re- 
gierung die  käuf  liche  Uebernahnie  der  i'reibiug-Altbreisacker  Bahn 
ab  £roflfDuug  der  Linie  Aitbreisach  •Colmar  mit  den  Kigenthttmeni 
bereitB  vorlttnfig  vereinbart  worden.  In  Folge  dessen  ttbemahm 
die  grossheraogliche  Staatsbahnverwaltong  auch  schon  die  Baa- 
ausfiUimng  der  Nenbanstrecke  an  Stelle  der  Concessionire  anf 
Staatskosten.  Die  £rQffnung  der  ganzen  Linie  Altbi'eisach-Colniar 
einschliesslich  der  BheinbrQcke  erfolgte  am  5.  Januar  1878 »  und 
von  diesem  Tage  an  wurde  nadi  VereinlÄTung  zwischen  den 
Contra  lie  Ilten  des  Betriebs  Vertrages  die  Bahn  Freiburg- Aitbreisach 
nicht  mehr  nur  im  Betrieb,  sondern  in  Pacht  der  sra.itÄbahn- 
verwaltung  stehend  erachtet,  welche  bis  zuni  demnächstigen  käuf- 
lichen Erwerb  der  Bahn  den  bisherigen  Antheil  der  beiden  Städte 
an  der  Bruttoeinnahme  mit  77  143  Mk,  nunmehr  als  Pacht  zahlte. 
Die  käufliche  Uebernahme  wird  bereits  per  1.  Januar  1H79  ge- 
rechnet, während  der  eigentliche  Kaufvertrag  erst  Ende  1881  zum 
definitiven  Abschlnss  gebracht  werden  konnte.  Ala  eigentüdien 
Eaiif]ireifi  zahlte  der  Staat  den  Nominalwerth  der  beiden  städtischen 
Eisenbahnanleihen  und  die  oben  bei  der  CapitalsbeschalAmg  er- 
wähnten Schenkungswerthe,  anter  thettweiser  Ermässigung  dieser. 
Dei*  sich  so  ergebenden  Summe  traten  noch  Zinsen  u.  s.  w.  hinzu, 
80  dass  der  Staat  im  Ganz^  1 687  loo  Mk.  zu  zahlen  hatte. 

Alles  in  Allem  gerechnet  stellte  &ich  der  aus  dem  Eisenbahn* 
nnteiTiehmen  gezogene  Reingewinn  für  die  Concessionäre  auf 
40  174  Mk.,  wovon  der  ersten  Capitalsbetheiligung  entsprechend 
auf  Freibarg  dd  478  2dk.  uud  auf  Aitbreisach  aa9(>  Mk.  entfielen. 
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Frledriehrodaer  Eisenbahn. 

Im  Interesse  ihrer  in  dem  nönUichen  Haupttheil  des  Hei*zog- 
thums  g^elegenen,  überaus  gewerbtliätigen  Stadt  Waltershansea, 
(leren  fipielwaaren  am  I^apieiniarliH  pinen  namhaften  Handels- 
ai'tikel  bilden  und  sich  weit  veibreiiiicn  Uutes  erfreuen,  welche 
fenit^r  der  Hauptprodactionsplatz  der  unter  dem  Namen  „Gothaische 
Fleischwiiareir-  iia  Handel  ei*scheinenden  Artikel  ist,  und  die  auch 
Marmor waaren,  Tabakspfeifen,  Löschgeräthe  liefert,  Hess  die 
henoglSch  aaeiifleii-eobarg-gothaisdie  Begiertmg'  bald  nach  Bitffeimg 
der  Thttringiscben  Eiaenbahn  Halle -Biaenacli  eine  Ffeidehahn  ?on 
WaltersbaaBen  n()rd]ich  nach  IVOttstftdt  (Station  der  eben  genannten 
Bahn)  auf  .Staatskosten  ansfttbren»  welche  S^tt  km  lang  1848  er- 
Qffiiet  wurde.  Als  solche  bestand  sie  bis  1875.  Tu  diesem  Jahre 
beschloss  die  Regierung,  nachdem  inzwischen  für  Bahnen  mit  ge- 
ringerem Verkehr  die  MdgUcbkeit  und  Zulässigkeit  eines  leichteren 
und  daher  billigeren  Baues  auch  für  Locomotivbetrieb  technisch 
seitens  (\p>  Vereins  der  deutschen  J'^isenbahnverwaltungen  fest- 
gestellt war.  die  Waltershaiiseiifr  i'terdebahn  in  eine  Locora(>tiv- 
balm  nach  den  neiifn  Normten  uni/ii>)auen  und  dieselbe  südlich  bis 
zu  der  als  Badeort  und  Sommerauleiithalt  wohl  allgemein  bekannten 
Stadt  Fiiedrichi  üdu ,  welche  gleichzeitig  der  Mittelpunkt  eines 
kleinen  ßergbameviers  ist,  weiterzuführen. 

Die  Ausfilbrung  wnrde  mit  Bauconcession  vom  21.  Anglist 
1876  dem  fiisenbahnnhtemehmer  Bacbstdn  in  Berlin  fttr  450000  Mk. 
ftbsrtiagenf  wobei  jedoch  die  herzogliche  Begiwmig  den  Gnmd- 
erwerb  selbst  besorgte. 

Das  hiemach  erforderliche  Capital  entnahm  de  zam  grGssten 
Theil  dem  Erl0s  einer  Staatsanleihe,  den  Rest  aber  flüssigen 
Staatsfonds. 

I>ie  Balm  wurde,  in  ilu'er  ganzen  Ausdehnung  8,02  km  lang, 
ain  2.  Juli  1876  für  den  Locomotivbetripb  erötfnet  und  von  Anfang 
an  an  Hacbstein  zu  ])achtweisein  Betiicl)«  übertragen.  DerseUie 
halt^  liierbei  die  eriorderliclien  Betritl^^niittel  zu  stellen,  wobei 
jedoch  noch  ein  Pei-sonen-  und  zwei  l»ul  erwägen  der  ehemaligen 
l*ferdebahii  mil  zur  Verwendung  kamen.  Die  Bruttoeinnalnuen 
üeieD  ganz  dem  Pächter  zu,  und  derselbe  hatte  hiervon  aasser  den 
Betriebsansgaben  die  Dotimng  des  Emeueningsfonds  mit  jährlich 
4000  Mk.  m  leisten  und  an  die  hei-xogliche  Begieining  eine  Pacht  von 
xiuiäcbst  18  720  Mk.  zu  zahlen,  durch  welche  das  seitens  dei'  Be- 
gienmg  nrsprflnglich  aufwendete  Anlagecapital  von  616  700  Mk. 
mit  ^%  vendnst  wnrde.   Der  weitere  Ueberschnss  der  Brutto- 
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eiuualinieu  fiel  dem  Pächter  üLs  Verzinsung  und  Amortisation  seines 
in  den  P.«^tri<'1)snntt,eln  u.  s.  w.  angelegten  Capitals  sowie  als 
Aequivalem  für  stüue  rieistuugeii  und  sein  Hisico  zu. 

Der  Verkehr  gestaltete  sieb  von  Anfang  an  fflr  die  fzeringf 
Ausdehnung  der  Bahn  dnrchans  gfiiistig;  die  Hnnptseite  desseUien 
hat  bei  dem  Charakter  der  Hauptsitatiou  Friediichroda  aUit^  der 
PeraoDenverkehi'  gebildet,  während  der  GfitenreriEehr  dorchsclmitt- 
Ucli  niir  V«  dei*  OBsammteiniiabmeii  erlmtchte.  Die  bnchmiftssigen 
Betrietwanscfsben  schwankten  zwischen  58,»  und  747»  ^  Bnitto- 
einnahmen  and  betragen  im  Dnrchscbnitt  65,t  %  derselben.  Das 
erste  Tolle  Betrieh^ahr  1877  erforderte  itur  Completining  der 
Pacht  seitens  des  Betriebspächters  einen  Zu^chnss  Ton  1129  Mk. 
Später  ist  ein  solcher  nie  wieder  erforderlich  gewesen,  vielmehr 
sind  dem  Pächter  in  der  Folgezeit  alljährlich  namhafte  Beträge 
zugeflossen .  nni  so  mehr ,  als  seit  1882  die  Pachtquote  auf 
17  000  Mk.  herabfresetzt  wuixie.  J>iese  Snmme  verzinste  das  da- 
malige staatsseitige  Aiüagecapital  mit  2.7'."',..  das  bis  nlt.  Mär/. 
188^)  auf  070  ü89  Mk.  ~  75  184  Mk.  pro  1  km.  erhöhte,  nur  noch 
mit  l>ie  dem  Betnebspftchter  verbliebenen  Beti*äge  stellten 

sich,  wie  folgt: 

pro  1B7B  1879  1880  1881  1882 

7  928  Mk.  10506  Mk.  13220  Mk.  10597  Mk.  14884  Mk. 
pro  1883  1884  1885  1M86  1887 

14320  Mk.   20524  Mk.    18  598  Mk.   22141  Mk.   24  732  Mk. 
pro  1888  und  1.  Qnartel  1889 
20  5(56  Mk. 

Die  fixirte  Pachtenmme  zuzüglich  der  dem  Betriebsplchter 

zugeflossenen  Beträge  resp.  abzüglich  des  im  Jahre  1877  von  diesem 
geleisteten  Zuscliusscs  ergeben  für  das  seitens  der  Be<rierung  und 
seitens  des  Betriebs[iüchT<'rs  in  seinen  Betnebsmitteln  im  (-ian/en 
für  die  Bahn  aulgewendete  jeweilige  Anlagecapital  folgende 
l*iucent.>alze: 

pro  1877  1S78  187^»  1880  1881  1882  1883  1^84  188.'j  1880  1887  1888 
2,4  4,1     4,..     4,1     4y>    4,4     5,1    4,5     4,«    5,.'  (i,o«'7« 

und  es  bilden  diese  die  wirkliche  Rentabilitftt  des  Unternehmens. 

Laut  des  zwischen  der  herzoglichen  und  der  k5nigl.  preossiscben 
Regierung  unterm  26.  November  1887  abgeschlossenen  Staatsver- 
trages  ist  die  Friedrichrodaer  Eisenbahn  am  1.  April  1889  lasten- 
und  schuldenfrei  ohne  weitere  Entschädigung  in  Eigenthum ,  Ver- 
waltung und  Betrieb  1  preussisd  i  Staate  übergegangen,  wo- 
gegen dieser  die  Ausfüluung  verscliiedener  anderer  Bahnen  im 
Herzogthnm  auf  prenssische  ^taatekosten  übernahm. 


Digltized  by  Google 


—    323  — 


Der  Emeaeiniugstouds  mit  eiuem  Bestand  von  14  784  Mk. 

ist  der  Uer/oglichen  Kep:ierung  verblieben.  Der  Betrit-bspiuliter, 
dessen  Vertrag  bis  1.  Oktnher  1892  lief,  ist  fHr  den  Riickri  iTt  vmti 
diesem  mit  einem  Abstandsgeld  von  75  OOu  Mk.  seitens  der  hav/.og- 
lichen  Regiening  abgefnndeu  worden.  Die  Baiin  ist  dem  Eiseu- 
bahndirectioDsbezii'k  Eifurt  zugetheilt. 


GösBDitz-Geraer  Eisenbahn. 

Um  die  im  Herzofthnm  Sachseii-Altenbuig  gelegenen  gewerb- 
raidien  Stidte  Schmölln  und  Ronnebnrg  in  das  Eisenbahnnets  zu 
ziehen,  constituirte  sich  1863  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem 
Namen  mit  Sitz  in  Ronneburg  behufs  Erbauung  einer  Bisenbahn 
von  Gössnitz,  Station  der  sächsischen  Staatsbahnliuie  Leipzig -Hof, 
über  Sclnn  H!?»  und  Ronnebiir/r  nach  Gera,  der  damaligen  Endstation 
der  Thünngiseheu  Zweigbahn  Weissenfeis  -  r4era.  Die  Gesellschaft 
erhielt  unt^i-  dem  13.  Juli  desselben  lahies  \on  den  beiden,  der 
geographischen  Lage  nad»  hetheiligten  Staaten,  dem  Herzogthuni 
Sachsen  -  Altenbui-g  und  dem  i'  urstenthum  Reuss  j.  L.,  die  Con- 
cession,  und  hierbei  wnrde  das  Anlagecapitai  aaf  (i390  0ü0  Mk. 
festgesetzt,  hiervon  jedoch  nur  4  791800  Mk.  in  St.-Actien 
i  300  Mk.  begeben.  Von  diesen  ftbernahm  die  herzoglich  alten- 
hmgische  Begierung  2  250000  Mk.  und  verzichtete  für  dieselben 
insoweit  auf  Dividende,  dasa  zunächst  die  Privatactien  eine  solche 
von  4Vo  erhalten  sollten.  Bei  einem  Reinertrage  von  4%  des 
gesaramten  Anlagecapitals  und  darübei-  Ti.ihmeii  aber  Sftmratliche 
.■Vctien  gleichmässig  an  der  Dividende  Theil.  lu  diesem  Anlage- 
kapital sind  die  erforderlichen  Betriebsmittel  jedoch  nicht  mit  ent- 
halt<»ii.  indem  die  Gesellfcliaft  solche  nicht  selbst  bescliaftte,  die- 
selben vielmelir  von  der  sächsisehen  Staatsbahnverwaltiuig,  welche 
von  Eröffnung  an  den  Betrieb  für  Rechiuuig  dei-  <iesells(  Initt  Uber- 
nahm, gestellt  wurden.  Diese  berechnet«  den  W  erth  der  eilorder- 
lichtü  Betriebsmitt«!  mit  1 107  UÜO  Mk.,  und  die  Gössnitz  -  Geraer 
EäsenbahugeseUschaft  mosste  ihrerseits  diese  Summe  verzinsen, 
wobei  der  himu  erforderliche  Beti-ag  der  Gesellschaft  in  den 
Betriebsausgaben  mit  angerechnet  wurde. 

Der  Bau  begann  1864,  und  die  Eröffnung  der  34,»  km  langen 
Strecke  erfolgte  am  28.  Dezember  1865.  Da  von  dem  con- 
cesgionii-ten  Anlagecapitai  nicht  inehi  als  die  oben  aufgeführte 
erste  Emission  begeben  worden  ist,  stellte  sich  die  kiloinetrische 
Belastung  auf  138878  Mk.,  wohl  verstanden  ohne  Betriebsmittel. 

21* 
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Die  Bahn  diente  ausser  dein  Yerkelii-  der  Städte  SclimOllu  und 
Bonnebiirg  noch  ganz  iMSonflers  dem  zw&clieiL  der  industiieH  hoch 
entwickelten  Fabrikstadt  Gera  und  dem  Königrdcli  Sachsen,  speciell 
auch  dem  Zmckauer  Kohlenrevier.    Die  Haupteinnahmequelle  bil- 
dete von  Anfang  an  der  Güterverkehr,  und  bei  diesem  stehen  die 
Transporte  von  Kohlen,  Steinen,  Erden,  Cement»  Kalk,  Gips  und 
Getr*  ide  obenan.   Die  Privatactien  kount»  n  vom  ersten  vollen  Be- 
trieb sjalu-  1B66  an  alljährlich  Dividende  erhalten,  wälirend  auf  die 
altenburg^schen  Staatsactien  l>s66  und  1807  gar  keine  und  mit 
Ausnahme  der  Jahre  1h72  Ms  1875  nui*  eine  beschränkte  Dividende 
entfiel.    Für  die  einzelnen  Jahre  stellten  sich  die-^elben,  wie  folgt: 
pro  löti»)    1867    1868    186U    iHTu    IbTl    lb72  1673 
Privatactien    3      37»       4        4        4        4      4*/,  4^,  "/„ 
Staatsactien    ü       0     1^»/,,    2'/,     2'/^,    37,o    4*/»  476% 

pro  1874    1875    187G  1877 

Privatactien    4^«    5Vi»     4  4'/«, 
Staatsactien    4%    5»Ao    1%  »A7o 
mithin  im  Dorchschnitt  für  die  Privatactien  4*^5  7«,  nnd  f&r  die 
StaatsacUen  S'VjaV.»-   Der  Bfickgang  von  1875  zu  1876  und  1877 
gegen&ber  der  früher  von  Jahr  zu  Jahr  steigenden  Rentabilität 
erklärt  sich  ans  der  Krüfiming  der  Linie  Wolfsp^efilhrt-VVeischlitz 
in  1875  und  Werdaii -Weida  in  1876,  durch  welch  erstere  der 
(Tössnitz-Cieraer  Bahn  der  Verkehr  nach  Süden  entzogen  wurde, 
während  Werdau- Weida  ihr  die  Zwickauer  Kohlen transport^j  luihni. 
Ausserdem  stiegen  zu  dem  gleichen  Zeitpjnikt  di«^  Hetriebaausgaben 
von  6'»"/^  in  187r>  resp.  von  62,n  "/..  der  Bruttueiinuihme  im  Dui*ch- 
sckiüti  der  vorhti  gegangenen  Jahre  auf  74,l:.  "/„  in  1876  uu« 
7  7,40  7^  in  1877. 

Dieser  ßückgang  des  Unternehmens,  der  sich  bei  dem  jähen 
Einsetzen  schon  bei  Eröffnung  der  Concnrrenzlinien  noch  zn  ver- 
mehren drohte,  veranlasste  die  Gesellschaft^  im  Jahre  1877  ihr 
Unternehmen  dem  königlich  sfichsischen  Staat  zum  Kauf  anzu- 
bieten,  und  die  Verhandinngen  führten  dahin  zum  Abschluss»  dass 
die  Bahn  am  1.  Januar  1878  in  das  Eigenthum  desselben  überging. 
Hierbei  erhielt  jede  Actie  a  3üü  Mk.  den  gleichen  Nominalbetrag 
in  .'{ procentiL^eii  siu  lisischen  Keiilt  iipapiereii  und  60  Mk.  baar. 
Der  rnitausch  erfolgte  vom  1.  Oktober  1878  an,  so  dass  ausser 
«lern  Capital  noch  die  Zinsen  mit  6,7%  Mk.  pro  300  Mk.  tür  die 
Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1878  zw  Auszahlung  ge- 
langten. 

Hiernach  gieb(  en  CiüMMnitZ'Gertter  Kiüenbuhupapiere  nicht 
nielir  im  Verkehr, 
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Gotlia-Ohrdrnfer  Eisenbahn. 

Bereits  Anfang-  der  siebzigei'  fahre  waren  zwei  verscliirdeiie 
IVojecte  mit  der  Anlaiijrsstrecke  (TOiiia-t iludi iil  anfgestrllt  worden; 
das  eine  erstreckte  sich  auf  eine  Eisenbahnverbindung  von  Gotha 
fiber  Ohitlnif-Scbmalkaldeu-Wei'iiahanseii  nach  Fulda,  das  andere 
von  Gotha  Über  Obrdraf  nach  Ihnenaii  und  von  dort  nach  Arnstadt, 
jedoch  reifte  keins  derselben  zur  VerwbkHchuiig.  In  Folge  dessen 
bemtthte  sieh  die  Regierung  des  Herzogthums  Sachsen- Coburg- 
Gotha,  um  Industrie  und  Handel  ihrer  überaus  gewerbtliätigen 
Stadt  Ohrdruf  vor  Bttckgang  zu  bewahren,  um  das  Zustandekommen 
einer  Lokalbahn  von  (iotha  nach  Ohrdruf,  Hess  zu  diesem  Zweck 
ihrei'seits  die  Vorarbeiten  ausführen  und  billigte  für  die  in  Pr.- 
Obligationen  aufzubringende  Hälfte  des  auf  2  ooo  ooü  Mk.  veran« 
schlagten  AnUigeciqdtals  die  (iarantie  auf  V(dU'  Verzinsung  sowie 
auf  I>erknnfr  der  <'t\s ai^^t-n  I^'tiifbsaiisffille  ])ei  iRidiiifrter  Kück- 
zablung  der  erforderlichen  Zu>  ■liii^-.^e  zu.  Nachdem  das  Zii>iaiide- 
komnien  einer  ActiengeselNt  liatt  durch  BetlieiliL''Mng  der  Mädle 
Gotha  und  ( »hrdnif  gesichert  vvar,  »chlu.Ns  vviedermu  die  herzogliche 
Kegiening  iiiierseit.s  unter  dem  7.  No\  eujber  IHl  i  über  die  Aus- 
führung des  Baues  bezüglichen  Vertrag  mit  dem  hierbei  zum 
ersten  Male  als  Eisenbahnbannnternehnier  selbststftndig  auftretenden 
jSchttler  Strousbergs,  H.  Bachsteiti  in  Bei*Un,  ab.  Hierauf  bildete 
sich  unter  dem  18.  Januar  1875  die  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in 
Gotha  und  erhielt  nnterm  19.  desselben  Monats  die  landesherrliche 
^oncession  zum  Bau  der  gedachten  Linie. 

^  Das  Grundcapital  wai'  auf  lüOOOOn  Mk.  in  Actien  h  ."iuo  Mk. 
ond  1  000  000  Mk.  in  4' g  procentigen  Pr.-( Obligationen,  im  (iaiizen 
somit  auf  2  00O00O  Mk.  festgesetzt  worden,  für  welchen  Betrag 
der  ßj^niinternehmer  Bachsteiu  die  Hanau-^tührung  einschlie'^sUch 
des  ( inmderwerbs,  jedoch  'dme  Hescliatiim^:  v<in  Hetnelisinittehi, 
übernahm;  die  Hegierung  hatte  hierbei  iliirrh  \  urhcriL;«'  Nfif-in- 
barung  mit  den  betretfenden  Besitzern  den  freihändigen  Ankauf 
des  Terrains  geresrelt  \'oii  dem  Actieiica{dtal  übernahmen: 
die  herzogliche  Domänenverwaltung    .    .    150  000  -Mk. 

die  Stadt  Gotha   50  000 

die  Stadt  Ohrdruf  360000 

und  der  Bauunternehmer   90  000  Mk. 

Die  Fr. 'Obligationen  ^iirdeu  von  der  ITirma  8.  Bleicliröder 
iu  Berlin  ttbernommen  and  an  die  doiiage  Börse  gebracht,  der 
Zinsfnas  derselben  jedoch  per  1.  Januar  18B3  auf  4  %  herabgesetzt 
Die  Actien  sind  nie  in  den  öffentlichen  Verkehr  gekommen. 


i^iyui^Lü  cy  Google 


Der  Bau  wurde  sofort  nach  Eingang  der  Coucession  in  Angriff 
genommen  und  die  Bahn  17,3i  km  lang  am  8.  Mai  187»}  dem  Ver- 
Vphv  iiberpreben.  Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich  sonach 
auf  115  540  Mk.,  Wühl  verst^tndeu  ohne  Betriebsmittel. 

Den  B*^triMl>  übernahm  von  Antan<jr  an  die  Thüringische  Eiseu- 
bahngebelltjchaii  unter  Gestelhinsr  der  Betriebsmittel  a  conto  der 
Eigenthümerin  gegen  Erstattuiicr  der  wii'klichen  Betiiebsk(»st«n. 
Hei  Uebersrang  der  Thuriiigisichen  Bahn  in  den  Besitz,  des  pi-eussi- 
6dm\  ötaati  18>s2  trat  dieser  in  den  Betriebsttberlasssungsveitrag 
ein.  Nachdem  1B78  einheitliehe  Normen  liir  den  Betrieb  von 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  eingeführt  worden,  waren  zur 
Herabminderong  der  Betriebskosten  diese  seit  1882  anch  bei  dieeei' 
Bahn  snr  Anwmidung  gdEommen. 

Obgleich  sich  der  Verkehr  ganz  gut  entwickelte»  so  waren 
doch  in  Folge  der  hohen  Betriebskosten  die  flnanadeUen  Resoltate 
so  nngttnstige,  dass  die  Begiemng  in  Ei-föUnng  ihrer  übernommenen 
Qarantien  erhebliche  Zaschusse  leisten  mnsste. 

Dieselben  betrugen: 

'  ,  Jahr 

^uu  1870  1877               1878  1S79  Ibf^O 

29  200  Mk.  85  628  Mk.     42  233  Mk.  Ti;i70  Mk.    30  304  Mk. 

pro  1881  1882       1883  1884 


ae  K«e  »«T-  Mi      «Li.       .  . .  .  im  Ganzon  287  870  Mk. 

26  565  Hk.  da  10  Mk.  nichts    nicbte  i 

Die  St.-Actien  hatten  nie  Dividende  erhalten  kOnnen. 

Diese  Verh&ltnisse  veranlassten  die  herzogliche  Regierung, 
mit  der  Gesellschaft  wegen  käuflichen  Erwerbs  der  Bahn  in  Ver- 
bindung zu  treten,  und  dieselbe  ging  auch  per  1.  .\pril  1885  in 
das  Eigenthum  des  Staates  über.  Dei*selbe  zahlte  für  die  .'^t  -Actieu 
f»7o,  d.  i.  für  1  000  000  Mk.  50  000  Mk  .  und  löste  die  Pr.- 
Obiigationen  im  noch  vollen  Betrage  von  loituiiOO  Mk.  banr  ein. 
da  die  Aniorti.sation  statutengemäss  Udcli  nicht  beponneu  liaiit;; 
Uieselbe  soUt^i  nämlich  erst  in  demjenirren  .rahre  in  Angiiti  ge- 
nommen werden,  in  welchem  die  Actien  zum  ersteu  Male  eine 
Dividende  von  4'/.."/,»  erhielten. 

An  dem  Betriebsvertrage  wui'de  durch  den  Besit^wechsel 
nichte  geändert 

Die  beiden  folgenden  Betriebsjafare  1885/86  und  1888/87  ei^ 
gaben  keinen  üeberschoss,  das  Jahr  1887/88  dagegen  einen  solchen 
von  5310  Mk.,  und  1888.'80  9220  Mk.,  was  einer  Verzinsang 
von  OfM  resp.  0.^><  V*>  des  seitens  der  hei-zoglichen  Regierung  auf- 
gewendeten Kaufpreis.  >  mui  1050  000  Mk.  gleichkommt.  Per 
l.  April  1889  ist  die  Bahu  laut  Staatsvertrag  vom  26.  November 
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1887  lasten-  und  schuldenfrei  zusammen  mit  der  anderen  g<>t]iai- 
s?clien  Staatsbahn,  der  Friedriclirodaer  Bahn,  in  das  Kigenthum  des 
preuiS8ischeTi  St;mts  übergegangen,  wogegen  dieser  die  Aiisfuhrnng 
der  von  dei'  iierzo^lkhen  RejnPriuiL'-  [rH])lanteii  Nenbanpnijei  te  auf 
seine  Kosten  als  pi-L-ussische  Staaishahnen  übenialini.  Die  Ohr- 
drufer  Bahn  bildet  einen  i-Jestamidieil  des  lUrectiunübezirks  Erfurt, 
Ootha*01irdruter  Eiseiibahupapiere  giebt  es  uiclit  mehr. 

Greiz  *Bninner  Eisenbahn. 

ikiion  lange  erstreliten  die  indaBtiiellea  Kreise  der  Stadt 
Greiz,  deren  Fabrikate  sich  eines  weit  verbreiteten  Rufes  erfrenen, 
den  Anaehluaa  an  das  Balmnet/,  um  ihre  (bewerbe  und  Handel»* 
beziehangen  vor  der  allen  abseits  de»  Bahnnet/es  gelegenen  Wohn- 
plätzen di'ohenden  tiefalir  des  Rückganges  zu  bewaliien.  Dei-selbe 
war  niu"  an  die  sät  hsische  .staat^baliidinie  Leipzig  -  Hof  zu  suchen, 
Jedoch  verst-and  sich  die  k'>niL'*li<^h  »^achsisehe  Stant^reLnerunci'  zu- 
nächst nicht  zur  Aust'iilirmitr  <l«'r  uedaclitt-u  Linie  auf  Siaatsk'>>(e!i. 
Man  l)esciriiiss  deshalb  in  den  iiitcressiiteu  Kreisen,  diuselbe  als 
Privatbahn  lieizustellen,  und  es  bildeiye  skh  lhii2  eine  Actiengesell- 
äcbaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Greiz  zur  Erbauung  einer 
EäseulNilui  ?on  dort  nach  Brunn  an  der  Linie  lieipzig  -  Hof  in  der 
Nfthe  der  Station  Neumark.  Dieselbe  erhielt  von  den  beiden  be- 
theiligten  Staaten «  dem  Königreich  Sachsen  und  dem  FOrstenthum 
Reusa  IL  L.,  unterm  23.  August  bezw.  19.  Mftrz  1864  die  Con- 
ceasion,  begann  den  Bau  noch  in  demselben  Jahre,  und  die  lo,.-  km 
lange  Strecke  wurde  am  23.  Oktober  IBOr»  dem  Verkehr  übergeben. 

Das  Anlageciipital  war  auf  l  1  10  000  .Mk.  in  .St. -Actien 
ä  300  Mk.  festgesetzt  wotden.  und  hiervon  hatte  die  Regierung 
des  gedachten  Fürsteiiihiiias  l\.'ii>s.  dessen  T-aiidesliauplstadt  Greiz 
ist,  Aetien  im  lietrat^e  \  nu  .{00  0<iO  Mk.  üIm  i  iio)iinirji.  hierbei  auch 
auf  die  haue»"  von  J")  dahren  insoweit  auf  I»i\idendeii  \er/i«btet, 
ai»  die  Frivatactieu  weniger  als  4  "  ^  eriialten  sollten,  welcher  \  er- 
zieht wähi'end  des  selbstständigen  Bestehens  der  Bahn  stets  in  An- 
spruch genommen  werden  musste. 

Den  Betrieb  Übernahm  von  Anfang  an  die  sächsische  Staats- 
bahnverwaltung  fltr  Rechnung  der  Gesellschaft.  Dieselbe  stellte 
auch  je  nach  Bedarf  die  erforderlichen  offenen  Guterwagen,  da  die 
Oesellschaft  an  eigenen  Betriebemitteln  nur  Locomotiven,  Personen- 
wagen und  bedeckte  Güterwagen  liatte.  Auch  winden  ihre  Züge 
geschlossen  zwischen  Greiz  und  der  stiUion  Neinuark  dui  chgeführt, 
wobei  sie  fBr  Mitbenutzung  der  1,»  km  langen  .Strecke  Brunn- 
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Keiunaik  au  die  sachsisclie  StaalMbüUaverwdHuug  eiu  jähriiclies 
Bahngeld  von  l«t)i)  .Mk.  zu  zahlen  hatte. 

Wirkliche  Anleihen  hat  die  Gesellschaft  nicht  aufgenommen, 
sondern  gegebenen  Falls  nur  ITanddarleheii  contrahiit,  und  somit 
steUte  sich  die  kilometiiache  Belastang  auf  III  764  Mk.  Da  die 
Bahn  fast  ausseUiesslich  auf  den  Verkehr  der  Stadt  Omz  an- 
gewiesen war  und  ein  hoher  Prooentsatz  der  Brattoeinnahmen  durch 
die  Betriebsausgaben  absorbirt  wurde  —  zwischen  70 '/t  und  01'/^  7o 
schwankend  — .  ho  war  die  Rentabilität  nur  eine  geringe,  und  en 
konnten  die  Frivat^tien  in  den  einzelnen  Jahren  nur  folgende 
Dividenden  erhalten: 

pro  1860  1867  18H8  1801)  1870  1871  1872  1873  1S74  187") 
0       0      0,7,-.     1,.'     0,s>,     2,j     2.5     0,7.%     2.^  3,7.'."/,. 
im  Durchscliiiitt  1.4%"     während  die  reusäischen  StaatsacUeu  all- 
jähi'lich  leer  aiisgiiigt  ii 

Bereits  bei  Couccssion  der  ..Sächsisch -'rhüriiigischen  Ver- 
biudiiiigöbiiljii  ■  (WolfsgefahrL -  Weischlitz)  im  Jahre  1872  war  die 
J£fwerbun^  der  Gi*eiz  -  Bnmner  Eisenbahn  dtu^h  die  nene  Gesell- 
schaft vorgesehen  worden,  bis  zur  ErOifhung  der  neuen  Linie  aber 
nicht  erfolgt.  In  Folge  dessen  bot  die  Greiz-Bmnner  Gesellschaft 
selbst  dem  königlich  sächsischen  Staat  die  Bahn  znm  Kauf  an,  und 
es  ging  dieselbe  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1876  in  das  volle 
Ei^enthum  jenes  über.  Die  Gesellschaft  anzielt«  gegenüber  der 
bisherigen  Dnrchschnittadivideude  einen  sehr  gUnstigen  Kaufpreis, 
indem  die  Actien  auf  dem  Wege  der  Abstempelung  in  3procentige 
Staatsrentenpapiere  umgewandelt  wurden.  Die  Abstempelung  er- 
folgte vom  1.  Aiioni'Jt  1877  ab,  d'>o,h  erhielten  hieiliei  die  .\rtien 
auch  pro  187»»  die  vbreinbiu  te  h'eiite  von  3  Kenu-r  freslaUete 
die  Restausschüttung  der  Liiinidationsmasse  in  1878  noch  eine 
Auszakiuug  von  l.s»  Mk.  für  jede  .■Vctie  h  300  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  71  ma  Mk.  zu.  Eni^pi  *  chend 
dem  damaligen  niedrigen  Conrse  der  Sproeentigeu  Staat-spapiei-e 
beredinete  sich  der  Staat  den  £merbsprais  nur  auf  810  4<}0  Mk. 

Greiz -Brunner  füsenbahnpapiere  giebt  es  nach  Obigem 
nielit  mehr  Im  Verkehr^  da  die  Acfien  durch  Afutempdtmg  m  die 
Seihe  der  Staatspapiere  eingetreten  sind, 

Grossenhainer  Zweighalm. 

(Priötewitz  -  Grossenhain.) 
Naoiidem  <lie  Fabrikst^dt  Grosseuhain.  welche  damals  noch 
ausschliesslich  Leipzig  als  Absatzplatz  für  ihre  Industrie  hatte,  sich 
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bei  der  Leipzig- Dresdener  Eisenbahncompagnie  vergeblich  um  den 
Bau  einer  Zweigbahn  bemüht,  traten  die  Interesseuten  1861  zwecks 
Krhanimg  einer  f^i2:enen  Eisenbahn  von  (-irossenhain  nach  der 
SLatiuii  Pristewitz  der  I.inie  T^eiir/iqf-Drpsdfn  zusammen,  und  Ende 
de)«selbeu  Jahres  coustituirte  sich  hieizu  eine  besondere  Actien- 
gesellschaft  unter  der  Firma  „Zweiß-t^isenbahugesellschtift  zu 
Grossenhain-',  Die  detinitive  Concession  erhielt  die  Liesölischaft 
erst  imterui  0.  Oktober  1802,  indess  hatte  der  Bau  schon  früher 
mit  vorlJliiflgef  Genelumgnng  begonnen,  so  dass  die  5,i  km  lange 
Linie  bereite  am  14.  Oktober  1862  erOfihet  werden  konnte. 

Das  AnJagecapital  war  in  der  Concession  auf  270000  Mk. 
feslgesetst  gewesen,  wnrde  aber  lant  Statutnacbtrag  vom  13.  Ok- 
tober 1863  aar  300000  Mk.  in  St.-Actien  k  300  oder  150  Mk.  er- 
hobt» und  somit  entfallen  auf  1  km  58  9U1  Mk. 

Den  Betrieb  übernahm  die  Gesellschaft  selbst,  hatte  aber  an 
eigenen  Betriebsmittel«  nur  zwei  Tenderlocomotiven ;  die  Persoueu- 
uud  Güterwag',ü  wurden  nach  Bedarf  von  der  I^eipzipr- T>resdener 
Eisenbaim  gegen  die  reqrnlativiiiassige  ^\  agoiiinit'the  rrestellt. 

Ihiflir.  dass  die  Bahn,  olme  Anschlusü  in  (irossenhain,  aus- 
schliess^lich  inlvalen  Interessen  diente,  gestaltete  sich  Verkehr  und 
Rentabilität  bei  der  industriellen  Wichtigkeit  der  iStadt  und  der 
commer/iellen  Bedeutung  ihrer  grossen  Fabriketablissements  durcb- 
aoB  gflnstig,  so  dais  sich  das  in  der  Bahn  angelegte  Capital  dnreli- 
Bchmttlich  mit  i'/aVo  verzinste. 

Nadidem  die  Fortsetanng  von  Orosseuhain  njSrdlich  nach 
CottboB  seitens  einer  besonderen  neuen  Gesellschaft  bis  zur  Ver^ 
wirklichnng  gediehen  war,  und  sich  nach  deren  Eröffnung  fiu-  die 
Grossenhainer  Gesellschaft  selbstständiger  Bt  trieb  ohne  eigene  Be- 
triebsmittel nur  schwerlich  hätte  durchführen  lasse»,  beschloss 
Letztere,  ihr«-  Bahn  an  div  l.ei|>/iii-Dresdener  oder  Cottbus-Grossen- 
liaincr  t  Jesellschat't  zu  \.'rkaufen,  und  die  Verhandlnnc:en  ?elan?ten 
mit  der  Ei-sleren  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn  am  1.  duli 
1869  in  das  Eigeuthum  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahncompagnie 
überging. 

Dieselbe  zahlte  fiu-  je  eine  Actie  ä  3ü(»  Mk.  eine  Leipzig- 
Dresdener  4procentige  Fr. -Obligation  gleichen  Nennwerths  und 
60  Mk.  haar,  somit  im  Ganzen  300000  Mk.  4procentiger  Obli- 
gationen nnd  60000  Mk.  haar. 

Aetienseheine  der  ^Zwelgeisenbahiigeselliiehaft  zu  üroseen- 
bain"  giebt  es  sonach  nieht  mehr. 
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Grossherzogliehe  Friedrich  -  Franz  -  Bahn. 

Das  KisenbalnniPtz  des  <Tro?!sherzogthuiDS  J\IecklenV>iiio:- 
Sch\vf»!-iii  bc-^taiid  ziinarhst  ans  der  Theüstrecke  der  Hfi  liii-i  lam- 
■bnrj^ei*  Bahn  und  aus  den  an  diefse  aTischliesseiideii  Linien 
der  Mecklenbiu'gisclieii  Kiseiibaliiiiie-^tdlschatt  vuu  llagenow  über 
i^ciiwerin  nach  Rostock  und  Wismar  und  (istlicli  nach  Güstrow. 
Die  letztere  <Te8Hllsrhatt  hatfc  ihrei^seits  bereits  185»>  die  Ver- 
läu^eniugr  ilirer  l.inirn  \uii  (.iistrow  östlich  duicli  Mecklenburgr- 
Strelit/  bis  an  diu  preuatsische  C-irenze  fre^'en  Stettin  in  Aussicht 
geiiumiiien.  dieses  Project  schliesslich  aber  aulgegeben,  da  ihr  die 
beanspruchte  Landesbeihülfe  re^p.  Ziusganuitie  fBr  das  erforderliche 
Anlagecapital  in  Folge  dei*  ablehnenden  Haltung  der  Stände  nicht 
gewälirt  werden  konnte.  In  Anbetracht  der  Bedentnng  der  pro- 
jectirten  Linie  für  das  Grossherzogthnm  und  für  die  bereits  be- 
stehenden  Eisenbahnlinien  eiitsächloss  sich  aber  iSe.  Königliche 
Hoheit  der  Grossherzog,  die  in  Bede  stehende  Linie  auf  landes- 
herrliche Kosten  auszuführen.  Zunächst  wurde  jedoch,  da  die  Ver- 
ständigung mit  Preussen  bezfiglich  des  Weiterbaues  bis  Pasewalk 
an  der  Berlin  -  Stettiner  Bahn  noch  ausst;\nd.  nur  die  Strecke  von 
Gflstrow  bia  Nenbrandenburg  in  Mecklenburg-Strditz  am  23.  April 
1862  in  Banangi'iff  genommen  und,  S8  km  lang,  am  15.  Novembor 
1864,  die  Ji^.i  km  lange  Reststrecke  bis  zur  preussischen  Grenze 
aber  am  i.  Januar  \Siil  eröffnet,  nachdem  die  preussische  An- 
schlussstreeke  Knde  1866  dem  Verkehr  ühpro:eben  worden  war. 
Der  üetriet>swechsel  fin<let  von  jeher  und  noch  heute  auf  der 
Itrenssischen  Station  Straslmrii-  i.  T.  statt.  Diese  Bahn  wurde, 
wie  schon  gesagt,  aut  landej^henlichr  K(»sten  und  zwar  theils  ans 
dispuiiibleii  Mitteln,  theils  aus  dem  Erlös  einer  landesherrlicheu 
4procentigeu  und  mit  1  "  „  amortisii  bai-en  Anleilie  von  1862  ans- 
jreführt,  auch  halte  Meckk^nburg-Stielitz  m  derselben  eine  baare 
Jieiliiille  a  londs  jicrdu  im  Betj'age  von  7Ö«)  OÜO  Mk.  und  das  ver- 
wendbare Domanialterrain  kostenlos  hergegeben.  Im  (rauzeu  hatte 
diese  Bahn  einen  Aufwand  von  14919ö33  Mk.,  mithin  1  km 
128  2Ö5  Mk.  erfordert 

Inzwischen  hatte  sich  herausgestellt,  dass  die.  zum  Bau  der 
Linie  Kleinen 'Lübeck  auf  der  Westseite  des  mecklenburgischen 
Bahnnetzes  gebildete  und  concessionirte  Gesellschaft  den  Bau  in 
der  vereinbarten  BMst  nicht  einmal  beginnen,  viel  weniger  aber 
vollenden  konnte.  Um  nun  dieses  für  das  Land  und  besonders  f&r 
das  bestehende  Bahnnetz  wichtige  Project  nicht  fallen  zu  lassen, 
entschloss  sicli  abermals  der  LandeAherr  zur  Ausftihnuig  auch 
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dieeer  Bahn  auf  HOcbsteigene  Kosten  und  liesB  hierzn  106B  eine 
5procentig«  imd  mit  3%  amortisirende  Anleihe  im  Behiige  von 
7  500  000  Mk.  auf  die  Hanagflter  aufnehmen.  Diese  59,s  km  lange 
Strecke  wurde  am  1.  Juli  1870  eröffnet. 

Um  nun  den  unvermeidlicheii  Unzatrftfflichkeiten  vonsobeugen, 
welche  sich  daraus  ergeben  niussteii.  dass  im  Osten  und  Westen 
die  Jßisehbahnen  in  landesheiTlichem  Besitz,  die  in  der  Mitte  ge- 
legenen und  gerade  wichtigeren  Linien  aber  in  Eigentliuin  und 
Betrieb  ^ner  Piivatgesellschaft  standen,  veranlassten  den  Landes* 
herrn  zum  Ankauf  auch  dieser  Letzteren,  und  es  führten  die  bezüg- 
lichen Verhandlungen  nach  mehrfachem  Hin  und  Wider  zu  dem 
Vertrage  vom  April  1870,  inlialtlich  dessen  das  l'ntenieluneTi 
der  Mecklenbuigischeii  l'isenbaliiigesellscliaft  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  am  28.  Mai  des::elbeii  .lalires  in  landeshcrrliclipn  Hesit/ 
überging.  Der  Kaufpreis  beliel  sii  h  für  die  St.-Actieii  mi  Üetrage 
von  lauüüUuO  Mk.  aiit  1.'!  o.iimxmj  Alk.  in  3V2procentigen.  mit 
*A.Vo  amortisirbareii  grostjlier/.dtriich  meckleubiu'gischen  Obligationen 
und  eine  Converlirungsiirämie  von  30  Mk.  fUr  die  Actie  a  000  Mk. 
=  052  500  Mk.  sowie  auf  Uebernahme  der  noch  in  Umlauf  belind- 
licheu  4proceutigeu  Pr.-Actien  mit  729  600  Mk.  bei  uuumehi*  5pro- 
centlger  Amorttsation  dieser  und  Uebernahme  der  noch  umlaufenden 
4pTOoentigen  mit  Vi'  amortisirenden  IV.-Obligationen  im  Be- 
träge von  4104000  Mk.,  Alles  in  Allem  also  anf  18537  000  Mk., 
wfthrend  dem  Käufer  an  Fonds  der  OeseUschaft  556  587  Mk.  zu- 
fielen, die  indess  schon  in  den  Jahren  1870  und  1871  ffir  das 
Bahnnets  verwendet  wurden. 

Das  Unternehmen  bestand  bei  Uebergaug  an  den  Staat  aus 
den  Strecken  Hagenow-Schwerin,  Sdiwerin-Kleinen-Wismar,  Kleinen- 
Blltaow-Bostock  und  Bützow-Öüstrow  mit  zusammen  145,i  km. 

Das  auf  diese  Weise  imn  in  der  Hand  des  fiandesherrn  ver- 
einigte Bahnnetz  durchzog  bereits  die  beiden  (irossherzogthümer 
Mecklenburg-Schwerin  und  Strelitz  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
von  Osten  nach  WestLMi,  verband  die  wichtig-sten  Städte  derselbi-n 
untereinander  und  hatte  Anschluss  nacli  Stettin,  Berlin  und  Haiii- 
burer.  Die  Gesammtlänge  desselben  betrug  320,-  km  mit  eincMu 
Aniagecapital  von  41  132  ♦534  Mk.,  mithin  pro  1  km  128  259  Mk. 

U'as  nun  die  (Gestaltung  des  Verkehrs  aubelaii>it,  so  sind 
zwei  Perioden  zu  unterscheiden,  <lie  des  gesonderten  Bestehens  der 
Linie  (^ii^tro\\  - Xeubrandtüiburjr-lJrenze  und  diejeuitre  nach  Krwerb 
der  Mecklenbm-gischuu  i'rivatbahn  und  Fertigstellung  der  Linie 
Lübeck  -  Kleinen.  Die  erste  konnte  nur  ungenügende  Resultat« 
liefern.    Ist  schon  für  Jedes  Klsenbahnuntemebmen  mit  Ter- 
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sehwindend  geringen  Ausnahmen  die  Entwickelungsperiode  schwer, 
so  war  dies  hier  um  so  mehr  der  Fall,  da  das  Teikehr^gebiet  der 

in  Rede  stehenden  Ijinie  nur  schwach  bevölkert  und  die  gewerh- 

lidie  und  fc'abriktliiitiirkeit  desstdlH-u  irjiir/.  mibtMl.-utend  ist  resp. 
war,  wahrend  T.andwirthschaft ,  l*f»Mde-  und  \  ieh/.uclit  allerdings 
auf  liolier  Stufe  stehen  und  durchschnittlich  jetzt  auch  reiche  Aus- 
fuhr «gestatten,  doch  konnte  sich  diese  ei  durcli  die  Fusenbahnen 
allmählich  entwickeln.  Auch  die  Krriilnini;;  der  {»reussischeu  Au- 
schlussstreckc  konnte  ziiniuhst  hierin  wi'iiiu-  ändern,  da  auch  der 
Diurhy-augsverkehr  Zeit.  l)rauchi.  sicli  auf  neue  Linien  zn  ;:rwiihiieu. 
Den  liieniarli  inn-  i^erin<;-eu  iuinialiuu-n  staüden  aber,  wie  bei  allen 
Bahnen  iu  den  eisten  Jahren,  hnh,'  Hetrieb.sausg^aben  sreo-enUber. 
In  rrocenten  der  Bruttoeintiahmeu  ausi^edrückt,  schwankten  die- 
selben zwischen  it2,;  und  74..°,,  und  betrugen  durchschnittlich 
Ü8,r.  "/„.  Der  demnach  erzielte  l'tdierschuss.  welcher  —  da  für  die 
Bahn  keine  besonderen  Funds  ^.^elührt  wurden  —  stets  im  vollen 
Betrage  an  die  Staatskasse  zur  Abliefenmg  gelangte,  yerainste  das 
aufgewendete  Anlagec<ipital  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro  1B60    1867    1868  1869 

1,1»  1,44  1,7«% 

das  ist  im  THirchscliiütt  l,»iiVo-  In  vollen  Sammen  ausgedrückt, 
ergab  er: 

1866  1867  1868  186» 

131  775  Mk.    181145  Mk.    215  535  Mk.    260343  Mk. 

während  die  l^edienung  der  hier  nur  in  Frat^^e  kommenden  ersten 
Eisenbalinauleihe  schon  300  000  .Mk.  erforderte,  \m  einer  Ver- 
zinsung des  anderweitig  HUf>,'elniicht-en  .\nlagecai»itals  ganz  zu 
schweigen.  In  der  zweiten  Periode  gestaltete  sich  der  Verkehr 
für  das  nunmehrige  Netz  der  landesherrlichen  Bahnen  nuvh  über  die 
gewonnene  J^ängenausdehnung  hinaus  unvergieiclilicli  uimstig-er. 
Diese  war  von  rund  ll(i  km  auf  rnn«l  3-i<>  km  ;^estieuen.  also  bei 
weitem  noch  nicht  auf  das  hn  ilache.  l>ic;  Braltoeinnahmen  da- 
irt'ueii  stiegen  von  777  421)  Mk.  in  auf  2  7»»2  *iti4  31k.  iu  1870, 
auf  .j;i08(iiU  Mk.  in  1h71  und  auf  .UiGU  D)ö  Mk.  in  1872. 

Dies  erklärt  sich  ddrans.  dass  das  Verkehrsgebict  der  neu 
hinzugetretenen  Privatbahn  den  noch  reicheren  Theil  des  Gross- 
herzogthums, die  grösseren  Städte  desselben  und  unter  diesen  auch 
die  wichtigen  HaudelsstAdte  Rostock  nnd  Wismar  nrolfasst)  die  erste 
Entwickelungsperiode  dieser  Bahn,  gleichzeitig  aber  auch  die  der 
NeUbrandenbnrger  Linie  überwunden  war,  und  durch  die  eb^ifalls 
1K70  eröffnete  Linie  Kleiueu-Lübeck  die  mecklenburgischen  Bahnen 
für  den  Dnrcligaugüverkehr  ganz  anders  zur  Oeltnng  kamen. 
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Andererseit.s  <;ingen  aber  aiicli  iiimntehr  die  KetriphsansirahtMi  \on 
durchschnitt  lirli  HB.- ^  ,   auf  ö5,i      der  Bnittoeiunalniieu  herunter.  , 

Der  kieruaoh  erzielte  IJeberscIiuss  ergab  »  ine  \  erzüisuiig  des 
Aulagecapitals  von  2,8i  „  in  1B70,  -'{,-'4 „  in  1^71  und  %  in  I 
lb72,  im  Durchschnitt  also  von  3,j>"().  Hiervon  wtudeu  aljer  in 
1870:  48  600  Mk.  zur  Beschaffung  von  Persoueu wagen  und  in  1872: 
120000  Mk.  zur  Verbessemng  der  Babnaolageii  aufgewendet,  so 
dass  an  die  Staatskasse  zur  Ablieferung  kamen  aus 
1870  1871  1872 

1041297  Mk.  1366  278  Mk.  1430501  Mk. 
wftlireiid  Veninsnng  und  Amortisation  der  beiden  j^Jlaatsease&bahn- 
anleihen  für  dw  Nenbrandenbnrger  und  die  Linie  Lübeck  •  Kleinen 
sowie  der  zur  Einlösung  der  Privatbahuactien  ausgegebenen  gross- 
berzoglich  -  mecklenbiu'gischen  Obligationen  und  der  übernommeneu 
Prioritätsactien  und  Obligationen  jährlich  1  721  9U0  Uk.  eiibrdei-te. 
Die  Bahnen  legten  dem  Staat  somit  noch  immer  finanzielle  Opfer 
anf.  indess  darf  nicht  übersehen  werden.  dfi?^s  die  Amortisalions-  I 
Sätze  /um  Theil  ganz  ausnahmsweise  holie  >sareii.  Obsfleich,  wie  | 
vorstehend  speciell  behandelt,  der  Reinertrag  der  ikilnien  in  jedem  i 
Jahre  zunahm  und  die  Capit^ilshi  lastung  anderei'seits  lUuch  die.  huiie 
Amortisatiun  sich  rascii  vcrringeiie,  veranlassten  doch  finanzielle 
Bßcksichten  schon  bald  deu  Landesheriii  wieder  zum  Verkaui  der 
Bahnen  mittelst  Vertrages  vom  2.  Apiii  187B  an  ein  Cousortinm 
roll  Bankinstituten,  bestehend  ans  der  Bank  für  Handel  und  In- 
dustrie zn  Dannstadt  y  der  IMscontogeseUschaft  zn  Berlin  und  dem 
Bankbanse  A.  Carstanjen  zn  Köln,  für  den  Fteis  von  9000000  Mk. 
baar  und  einer  64  Jahre  lang  zu  zahlenden  Annuität  von 
960  000  Mk ,  worauf  dieses  inhaltlich  des  Vertrages  eine  Actien- 
gesellschaft  zur  Uebenialirae  des  EigenÜiums  und  des  Betriebes  dei'  | 
Bahnen  zu  gründen  inid  derselben  zur  ersten  Dotirung  der  zn 
bildenden  Fonds  3  000000  Mk.  zu  überweisen  hatte.  Die  Annuität 
repräseutirt  einen  Capitalwerth  von  l!i2uuijuu  Mk.,  so  dass  sich 
der  Erlös  aus  den  Bahnert  anf  .'V2  70v)O0O  .Mk.  stellte,  während  sich 
das  wiiklicli  verwendeti-  lUii-  und  Kinrichtcaiiiuil  derselben  ult. 
I*i72  auf  42  4r)0;M7  .Mk,  und  das  vuu  dem  Landesherrn  darin  au- 
gelegte auf  40  2Ut»tjUO  Mk.  belief.  Die  T'eberg^abe  der  Hahiicu  un 
tlie  neue  Gesellschaft  erfolgte  am  1.  Januar  1874,  doch  war  die 
Verwaltung  derselben  für  Kecbnung  dieser  bereits  ab  1.  Janiuu* 
187  o  geschehen. 

Inewischen  sind  die  lanäesherrlkhen  EisffnbaJifimüeüim  r;oti 
l>i6$  md  1808  jter  1.  Jammr  1887  resp.  1.  Mai  1874  tHriick- 
yetahlt,  äe^lekhen  der  Reut  der  I^-.-Ofitiffatmneii  dor  fliewfdigm 
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„Mcx'klctiOurgiadirii  Ki^cnhnJinije,«  ILvhüfl"  ifk-idifnüf  per  1.  Jamutr 
Jss7\  clmiMi  ist  dir  jilantHössitfc  'rihjuvfi  /(>•<■  Pr.-ActIrK  (h'i'Sfr  Gt^ 
scilsrhaff  imirttuhoi  hrcinkt.  Do(jcgm  uiinle  zu  dltsm  Fmaiu- 
ttjn-,  iitinni  }i  f^S(}  l  ino  .jMirlclrnlii(r(fisrhr  .">'  .,  prnre})ti(/f'  ronsoiulirle 
Aul' ili>  '-  IUI  Il'  hiuji-  von  12  00(/ 000  ML,  uHfgvnot»nirfi.  Dif 
tun  h'lt'tihiii  »jisrl)e)i  Ei,-i('nhah)isrhulde)i  hvlaufen  ^i*  h  ^fouid  'Jtijeu- 
u  iiritij  auf  dt  n  TiVs/  ih  r  H^j^procmiige))  Anletin'  von  1H70 

und  mf  die  elten  anyeyebent'  Anleihe  von  1S86. 


Güstrow-Bützower  Eisenbahn. 

Die  Stadt  Gttstrow  bildete  schon  vor  Einfttbrang  der  Eisen- 
bahnen den  Mittelpunkt  des  mecklenbargischen  Bfamenhandela;  tun 

so  mehr  imisste  sie  aber  uiich,  um  diese  Bedeutung  nicht  zu  ver- 
lieren, darauf  bedacht  sein,  möglichst  frühzeitig  in  das  Schieuen- 
iietz  gezogen  zu  werden.  Sie  richtete  ilu-e  Besti-ebungen  gleich- 
zeitig mit  den  meckle!ibur!rischeii  SecsfüdtfMi  Wismar  und  Rustock 
auf  diesen  Punkt,  bnld  nachdem  die  Herstcllniifr  d'  r  Berlin-Ham- 
burger Balm  Lresichert  war.  Zur  Aiisfiihiiuig  der  in  Betracht 
koimneinlen  drei  P^rorjecte  behufs  VerViiiKliiiiLr  der  Städte  Kostock. 
Wismar  und  Güstrow  mit  der  i.Jiuik'.sliaiiptsLadL  Schwerin  und 
weiter  durch  die  Berlin -Hambuiger  Bahn  mit  HambiU'g  und  Berlin 
bildeten  sich  znnädist  drei  verschiedene  Gesellschaften,  von  welchen 
die  Qflatrower  die  huideshenüche  Concession  sum  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  Güstrow  nach  Bützow  (an  der  kurz  vorher 
concessionirten  Rostocker  Linie)  unterm  3.  Äpiil  1845  erhielt. 
Die  Bestfttigiung  der  Statuten,  in  welchen  das  Gmndcapital  auf 
1 050  000  Mk.  festgesetzt  war,  erfolgte  unterm  C.  Dezember  dem- 
selben Jahres,  und  hiervon  Avarrn  bweit>J  "  „  eiufrt /aldt.  mit  den 
iknarbeiten  aber  noch  nicht  beg<mnen,  als  die  drei  Gesellsc  haften 
in  ihrem  eigenen  und  gegenseitigen  Interesse  sich  mit  Allerhöchster 
Genehmigung  vom  lu.  Mär/  isif;  zu  einer,  der  „Mecklen- 
bunrisM-'hen  Eisenbahngetiellscluttl ''.  lusionirtpii.  Die  Actionäre  der 
Güstin w-Bützower  Eisenbahn^csrllschaft  traten  mit  ihren  Ein- 
zahlungen zu  der  neuen  <  iesellbchalt  Uber,  und  Bau  und  Eröffnimg 
der  Linie  Güstrow -Biit/.nw  fallen  erst  in  die  Zeit  des  Bestehens 
der  „Aleckleuburgisclitiu  Kiseubahu". 

Gfistrow-Bfltzower  Eisenbahnpapiere  waren  überhaupt  noch 
nicht  ausgefertigt  gewesen. 
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Üagenow-Schweriu-Rostoeker  Eisen  bahn. 

Bereite  in  dem  Staatsveitrage  vom  8,  X-ivi^itiImm-  1S41  über 
die  Herstellnng  einer  Eisenbaliii\ erbindung  zwischen  Berlin  und 
Hamburg  war  auch  der  Bau  einer  Zweigbahn  aus  dieser  nach  der 
Haupt-  und  Residenzstadt  Schwerin  des  rjrossherzogthnms  Merklen- 
burg-Schwerin  ins  Auge  gefasst  und  hierbei  zunächst  die  Auslührimg 
auch  dieser  Linie  durch  die  Borlin-namburger  Eisenbahngesellscliaft 
angenommen  worden.  Da  Letztei'e  aber  bei  der  Actieiizeiclmung 
schon  flli"  ihi'e  Hauptiiuie  g-anz  unerwartet  geringe  Betheiligung 
des  Piivat-capitals  erfuhr,  dass  selbst  diese  nur  Dank  den»  Ein- 
greifen der  Kfcsgieruiig  des  <  Jrosshei-zoirtliiiiiis  Mecklenburg-Schwerin 
und  des  Senats  der  freien  Stadt  Hamburg  durch  Ueberiialiiae  der 
anderweitig  nicht  untei-zubringenden  Actien  zu  Stande  kam,  kunutt: 
die  Gesellschaft  das  Schweriner  Project  nicht  ausführen.  Nachdem 
jedoch  wenigstens  die  Ausfülirunj;  der  iiuuptlinie  Bei  lin  -  Hamburg 
gesichert  war,  bemühten  sich  die  beiden  mecklenbuigisclien  See- 
stSdte  Wismar  and  Rostock  um  die  Herstellung  von  SchienenTer- 
bindnngen  mit  dieser  Linie,  indess  beeintrfiehtigt^n  gegenseitige 
iüfersftehteleien  vorerst  einen  schnellen  Fortgang  der  Angelegen- 
hmt.  Deshalb  trat  Se.  KfinigHche  Hoheit  der  Grossherzog  von 
Mecklenburg-Schwerin  HCchstselhst  im  Interesse  der  Landeshaupt- 
stadt nnd,  um  so  w^gstens  den  Anfang  der  Schienenwege  nacli 
den  Seestüdten  zu  gewinnen,  ffir  den  Ban  der  Linie  Hagenow- 
Schwerin  auf  landesherrliche  Kosten  ein.  Noch  ehe  dieselbe  aber 
im  Bau  begonnen  war,  setzten  sich  Wismar  sowohl  wie  Rostock 
mit  Hamborgm*  nnd  Altonaer  Handelshftnseru,  welch  Letzteren  vor- 
nehmlich an  dem  Znstandekommen  von  Eisenbahnen  swischen 
ihren  und  den  meckh'ubargisGhen  Seestädten  gelegen  sein  musste. 
in  Verbindung,  und  auf  diese  Weise  wurde  die  Zeichnung  des  er- 
for<lerlichen  Actiencapitales  gesichert.  Nunmehr  Hrtheilte  der 
T.audef^herr  initerm  H.  März  1840  die  tienehmigung  /um  Bau  und 
Beti  ieb  der  ganzen  Linie  Hagenow  -  Schwerin  -  Kustock  durch  eine 
Actiengesellsclialt. 

Die  aul  (iniiid  dieser  C'oncession  mit  Silz  in  Rcistnck  gebildete 
Gesellschaft  wurde  unt^Tm  II.  Juli  desselben  dahre»  Allerhöchst 
bestätigt  und  das  (truiuli  apiuil  auf  h  400  000  Mk.  festgesetzt. 

Fast  gleichzeitig  mit  dieser  (Gesellschaft  hatten  sich  abei  im 
Interesse  der  Seestadt  Wismar  und  der  Stadt  (iiibiruw,  als  wich- 
tigsten Platzes  des  Mecklenburger  Binnenhandels,  noch  zwei  be^ 
sondere  Actiengesellschaften  znr  Verbindung  der  genannten  Städte 
mit  Schwerin  und  der  Berlin-Hambnrger  Bahn  gebildet  nnd  eben- 
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falls  bereits  die  Allerhöchste  Bestätiging  erhalten.    In  ihrem 

eigenen  und  gegenseitigen  Interesse  fiisionirten  sich  nun  mit  Aller- 
höchster Genehmigung  vom  10.  März  1846  diese  drei  (lesellschaften 
zu  einer,  dei  ^Mecklenbiu'gischen  Eiseiibahnwpgellschaft",  auf  welche 
die  den  drei  eitizelnen  Gesellschaften  crtheüten  C-ouceäsiooeu  über- 
tragen winden, 

l)ie  Aclionäre  traten  mit  ihren  ActiiMizeichnung^eii  und  den 
bereits  geleisteten  Einzahhnjgeii  von  4U  ,  „  zu  der  neuen  Gesell- 
schaft über.  Uebrigens  hatte  die  Rostocker  (Tesellschaft  am 
1.  Dezember  1845  bereits  mit  den  Ei*darbeiteu  .uil  der  Theilstrecke 
Hagenow  -  Schwerhi  begonnen,  iiagenow  -  Schweriu  -  Küstocker 
Eisenbahiipapierc  waren  Aberhaapt  noch  nicht  ausgefertigt  ge- 
wesen. 

Haluiclieu-Rossweiuer  Eisenbahn« 

Nachdem  bereits  1B69  eine  Zweigbahn  aus  der  Strecke 
Ohemmtz  -  Freiberg  heraus  seitens  des  Staats  nach  der  Stadt 
Hainichen  gebaut  worden  war,  censtitnirte  sich  1672  eine  besondere 
Actiengeaellschaft  unter  obigem  Namen  zum  Bau  einer  an  jene  an- 
schliessenden Bahn  von  Hainichen  nach  Rosewein,  Station  der  Linie 
Leipzig-Döbehi-Dresden,  und  erhielt  unterm  23.  Mai  desselben  Jahres 
die  landesherrliche  Concession. 

Der  Bau  begann  1S72.  und  die  17,4  km  lange  Neubauatrecke 
\vurde  am  lö.  August  1^71  eröffnet,  während  die  Bahn  aussei-dem 
noch  bei  Rosswein  auf  2,4  km  das  Planum  dei*  Leipzig  •  Dresdener 
^iseubcihn  liennr/.t. 

Das  Anlaoeeapital  belief  sich  auf  2  852<)(io  Mk.  in  8t.-Actien 
ä  300  Mk  und  2.302  000  Mk.  in  5  procentigeu  Pr.  •  Obligationen 
ä  30U  .Mk.  und  wai-  fnst  g-air/  den  Bnunuternehmern  der  Bahn  als 
Zahhmg  überwie.scu  wt>nleii.  I»en  Betrieb  übernahm  vun  Antang 
iUi  die  sächsische  Staittsbahn Verwaltung  für  Rechnung  der  Genell- 
schaft.  Diese  Letztere  hatte  hierbei  nur  die  wirklichen  Kosten 
ihr  Bahnunterhaltung,  Bahnbewachung  und  Stationsverwaltung  zu 
vergüten  und  für  jede  geleistete  Zugmeile  14  Mk.  an  den  Staat 
zu  zahlen,  welcher  seinerseits  die  Betriebsmittel  stellte  und  die 
Kosten  des  gesammten  Fahrdienstes  sowie  der  allgemeinen  Ver- 
waltung trug.  Ausserdem  hatte  die  Gesellschaft  an  die  Leipzig- 
Dresdener  Bahn  für  Benutzung  ihres  Bahnkörpers  und  Besorgung 
des  Stationsdienstes  in  Bosswein  jährlich  11 550  Mk,  zu  zahlen. 
Trotz  der  bedeutenden  Industrie  der  Stadt  Hainichen,  deren  Flanell^ 
fabrlkation  die  bedeutendste  in  ganz  Deutschland  ist  und  deren 
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Eneognuwe  in  Fboelleu  and  anderon  WoUwaarea  uach  lUlieu, 
Ostaflieii  and  Amerifca  grosaen  AbsatK  fbämi  entwiekfllte  alioh 
der  Verkelir  ftr  die  neue  Linie  An&ngft  nur  sdiwaeh,  so  dass  zu- 
erst mit  directon  Betriebsdeflclts  gearbeitet  woide,  und  daher  die 
GeeeUsdiaft  andi  nicht  im  Stande  war,  flr  1674  die  Zinsen  an 
die  Pr.- Obligationen  zn  sahlen.  Sie  beabnchtigte  deshalb^  den 
Beirieb  gänzlich  einznstellen,  doch  versagte  hierzu  der  Staat  seine 
Genehmigung.  Indess  besserten  sich  in  1875  die  Verhältuiaee, 
nnd  nun  erwarb  der  Staat  auf  Antrag  der  Gesellschaft  die  Bahn  per 
10.  August-  187«  gegen  Zahlung  von  1  460  000  Mk.  zu  vollem 
Eigenthntn,  Aus  der  Liquidationsmasse  erhielten  die  Inhaber  der 
Pr.-ObJigütioiieu  pro  Stück  k  300  Mk.  lüö  Mk.  und  jede  St.-Actie 
a  300  Mk.  48  Mk.    Fonds  hatte  die  Gesellschaft  nicht  geführt. 

Nach  den  at,atistischen  Berichten  fllr  1876  berechnete  sich 
der  sächsische  Staat  die  Erwerbskoäten  auf  1  868  083  Mk. 

Aaeh  Obigem  giebt  es  Hainichen  -  Eossweiner  Eisenbalin- 
paplere  nicht  mehr  Im  Verkehr« 


Ualie-Soraa-Gabeuer  Eisenbahn. 

Schon  früher  hatten  sich  Lokalconiites  zur  Betreibung  eines 
solchen  Projectes  gebildet,  nnd  1802  wurde  der  Magdebui-g-Leipziger 
Eäsenbahngesellschaft  gelegentlich  der  Concessioniruug  der  Halle- 
Casseler  Zweigbahn  seitens  der  preussischen  Regierung  für  die 
Linie  Halle-Sorau-Guben  als  Fortsetzung  der  eben  p-enannteii  das 
Vorrecht  zum  Bau  einj^ei-äimit,  indess  beschloss  1805  deren  lieneral- 
versammluiig,  denselben  nur  unter  der  Bediii^nin^'  auszufülu  en.  dass 
(las  r»  i  i  ain  dazu  unentsfeltlich  herg^ejs^ebt  n  w  ürde.  Au  dieser  Foi-- 
deriuig  scheiterte  die  Auslülmuig  durch  die  Magdeburg  -  Leipziger 
Gesellschaft.  Damuf  bildete  sich  eine  neue  besondere  Actiengeseil 
sdiaft  mit  Sita  in  Berlin  und  .diese  erhielt  untern  3.  Febru^- 
1868  die  Conceasion  zum  Baa  und  Betrieb  der  Linie  HaUe-Torgan- 
Cottbus  und  von  da  in  Oabelform  nach  Sorau  und  nach  Guben. 
Der  Bau  begann  sofort  nnd  die  erate  Theilstrecke  Guben -Cottbus 
wurde  am  1.  September  1871,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdeh- 
nung  von  270,i  km  aber  am  30.  Jiuii  1872  eröffnet»  worauf  der 
Sita  der  Oesellschaft  nach  Halle  verlegt  wurde. 

Das  ursprüngliche  .\iüagecapital  beUef  sich  auf  20  250  000  Mk. 
in  8t.-Actien  ä  ."^OO  Mk.  mit  4  7o  Bauzinsen  und  20  250  000  Mk.  in 
St.-Pr  -Ak  tien  k  600  Mk.  mit  5<'yo  Bauzinsen.  Aus  dem  Reingewinn 
sollten  zun&chst  die  St.-Pr.-Actien  5  7o  IHvidende  mit  Becht  auf 
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Naciizahiuüg  und  Jiiernach  die  St.-Actieii  h\<  e'/a  %  IH^idende  er- 
lialten,  der  weitere  Uebersclmss  aber  mit.  r  l)eide  Actiensortcn  pro 
ralÄ  der  Beträfe  vertlieilt  werdon.  Die  >  proceutige  Dividende 
der  St.-Pr.-Actieu  für  das  laufende  Jahr  ging  der  Nachzahlong  der 
rückständigeu  Dividenden  derselben  vor. 

Da  dies  Anlagecapital  sich  als  unzuiaiiglicli  erwies,  musste 
die  (_i csellschaft  noch  während  des  Biuies  mit  Pn\ilegium  von  1871 
resp.  1872  Anleihen  im  Gesammtbetrage  von  14  070  000  Alk.  in 
.'» procentigen  Pr.-Obligationen  Lit.  A  anfnehmeii. 

Um  den  Welflumdels^tK  Leipzig  in  ihr  Netz  zu  Toehea, 
baute  die  GeaellflGhafk  mit  Concesdon  yon  1872  eine  Zweigbahn 
von  ihrer  Station  EUenbnrg  nach  dort  nnd  erOShete  die  28»«  km 
lange  Streeke  1874.  Die  an  die  dorchsehnittenen  Bahnen  und  den 
Sammelbahnhof  in  Leipzig  gebanten  Anschlosagleiae  sind  l,t  km 
lang.  Hiena  hatte  sie  mit  Privilegium  von  1872  eine  Anleihe 
yon  6  660  000  Jfk.  in  5  proeentigen  Pr.-Obligatiionen  Lit  B  an^ 
nommen. 

Da  die  Bahn  als  eine  der  letzten  wichtigeren  in  geradester 
IJuie  in  ein  bereits  ausgebautes  Netz  eingefügt  wurde,  war  de 
wohl  berechtigt,  auf  einen  regen  Vorkehr  zu  hoft'eu,  ebenso  wie 
die  au  ihr  liegenden  Kohlengruben  und  nicht  unbedeutenden  Fabrik- 
städte Soran,  Guben,  Cottbus,  Kirchhain,  Eilenburg  und  die  beiden 
wef^tHchen  Ausgangspunkte  Halle  und  Leipzig  einen  lebhaff^n  Ver- 
kehr erwarten  Hessen.  Sie  vernioclite  indess  nicht,  den  Diu-cli- 
gangsverkehr  an  sich  zn  /ielieii.  und  der  aus  ihrem  eitreuen  (Gebiet 
stammende  konnte  Mt'  bei  den  hohen  Anlagekosten  von  circa 
207  984  Alk.  yro  1  km  nicht  genügend  alimentiren,  so  dass  sie 
von  Anfang  an  mit  Unt^eibilanzeu  zu  kämpfen  hatte  und  eine  der 
iiothleidenden  Bahnen  wnrde. 

Deshalb  sah  sich  üchün  187 4  die  Gesellschaft  genöthigt,  Haud- 
darlehen  im  Betrage  von  2  400  000  Mk.  außtunehmen.  Zur  Zurück- 
zahlung dieser,  sowie  zu  der  noch  weiteren  nöthigen  Ansrfistnng 
der  Stamm-  und  Zweigbahn  erhielt  sie  noch  in  demselben  JaJire 
die  Genehmigung  zur  Ausgabe  5  procentiger  Fr.-Obügationen  lit^C 
im  Betrage  von  6  495  000  Hk.,  indess  vermochte  sie  nicht»  diesdbe 
unterzubringen,  und  musste  deshalb  unter  Verpflndung  dieser  noch 
weitere  Uanddarlehen  aufhehmen. 

Nachdem  die  Regierung  die  Genehmigung  au  der  nun  beab- 
sichtigten BetriebsQberlassang  auf  Strecke  £Uenburg>LeipsEig  an  die 
Muldenthalbahn,  auf  Cottbus  »Guben  an  die  Gottbus  -  Grossenhainer 
Bahn  und  auf  Halle-Sorau  an  die  Obersclüesische  Bahn  verweigert 
und  auch  den  hierauf  erbetenen  Staatezuschuss  abgeschlagen  hatte, 

^  Kj  .  d  by  Google 


—   3d9  — 


äberüesä  die  GeaaUflchAft  vom  1.  Januar  1877  »b  Verwaltuug  uud 
Betrieb  der  Balm  auf  ihre  eigaien  Kosten  an  den  Staat,  wogegen 
dieser  Ar  die  Anleihen  lit.  A  nnd  B  nnd  die  aof  9  000  000  Mk. 
ni  erhiäiende  Anleihe  Lit.  G,  nnter  OonTertirang  dee  Zinsfoaaes 
alnuntUdier  Anleihen  auf  4V«  Vw  ^  ^<>Ue  Zinagarantie  flbemahm. 
Die  erfoiderlicfa  werdenden  Zinasnaehttaae  sollten  dem  Staat  nebst 
5%  Zinsen  aus  den  KeinertrUgnissen  sp&terer  Jahre  zurückgezahlt 
werden»  so  dass  deren  Tilguug  der  Auszahlung  von  Dividenden 
vorging.  Von  dem  etwaicen  Ueberschuss  über  4  7o  Dividende  der 
St.-Actieii  sollte  der  Staat  den  drittenTheil  als  Superdindende  erhalten. 
Endlich  wurde  demselben  das  Kecht  eing^eräiiint.  die  Bahn  schou 
nach  15  Jaki  11.  ab  ISTti  gereclmet,  ge^en  Uebeniahüi^^  sammt- 
licher  Anleihen  und  Schulden  und  ZaUuup  des  tünftacheii  Betrages 
der  Reineinnahme  der  letzten  fünf  Jahre  abzüglich  dei-  ihm  aus 
diesen  zugefallenen  Superdivideude  zu  \ullem  Eigenthum  zu  er- 
werben. Die  Bahn  wurde  zunächst  der  königlichen  Eisenbahn* 
direetion  in  Berlin,  spftter  aber  der  in  Ertaart  unterstellt. 

Während  der  eigenen  Verwaltuug  hatte  die  Gesellschalt  die 
Zinsen  ftlr  die  Anleihen  niemals  aus  den  Betriebseinnahmeu  be- 
streiten können,  so  dass  sich  jedes  Jahr  Unterbüanzen  ergaben. 
SelbBlredend  hatten  andi/die  Stamm-  nnd  St-Pr.-Actien  nie 
Dividende  erhalten  können,  viehnehr  war  die  ganze  statutenmftssige 
Dividende  der  St.-Pr.-Actien,  also  177«  %  vdt  4050  000  Hk.,  rflck- 
st&ndig  geblieben.  Die  Unterbilanz  mit  2577  856  Mk.  per  nlt  1876 
sowie  die  schwebenden  Schulden  tilgte  der  Staat  aus  der  Anleihe 
Lit.  C,  die  rückständigen  Dividenden  an  die  St.-Pr.-Aetien  aber 
blieben  noch  schwebend. 

In  den  beiden  ersten  Jahren  unter  Verwaltung  des  Staats 
1876  nnd  187  7  mu.sste  dieser  aut  Grund  derZijisgarantie  036  529  Mk. 
zuschie.shitMi.  doch  besserten  sich  von  da  ab,  besonders  dadnreh, 
dass  nun  endlich  der  Dureli<rangsverkehr  Uber  Halle-Guben  gekitet 
wurde,  die  Verhältnisse  so.  dass  diese  Zuschii.ss«::  nebst  Zinsen  1^78 
und  187 ü  zurückgezahlt  uud  in  letzterem  Jahre  die  erste  Dividende 
an  die  St.-Fr.-Actieü  mit  3 7o  g^hlt  werden  konnte.  Im 
Gänsen  olilelten  die  St^Fr.-Aetien  Ms  ult.  1883,  wo  die  Bahn  In 
das  ESgeathom  des  Staates  überging,  ind.  Naefaaalilnng  folgende 
Dividenden: 

pro  1872  1873   1874  1875  1876  1877   1878  1879  1880  1881 

0        0       0       0       0       0       0      3Vi      5  8V»7o 

pro  1882  1883 
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so  daaa  im  Gaoiteu  den  Statuten  gegenüber  noch  30V«  7« 

ständig  waren. 

Die  Ht.-Actieii  hatten  natürlich  lüe  Dividende  erhalten  können. 
1884  machte  der  Staat,  der  (Tesellschaft  die  Ofterte,  die  Bahn  schon 
jetzt  zu  volleni  iMgeuthnm  zu  erwerben,  und  bot  hierbei  für  je 
1  St.-Actie  a  Moo  ilk,  löO  .Mk.  in  4  procentigen  Consols  und  tür 
je  2  St.-Pr.-Actien  ä  ßüü  Mk.  (=  1200  Mk.)  1350  Mk.  in  4  pro- 
ceuiigen  Oonsols  plus  15  Mk.  (Joavertirungsprämie  für  jede  St.- 
Pr.-Actie. 

Die  Gencralversanuiilüng  nahm  diepr  ottert«  an,  und  die  Bahn 
ging  laut  Gesetz  vom  23.  Februar  lö8ö  mit  Rechnung  ab  1.  Januar 
1884  am  1.  April  1885  in  den  Besitz  des  preuäsischen  Staates  über. 
Die  Gesellschaft  löste  sich  hiernach  auf. 

Der  EiofpreiB  stellte  sich  nach  Obigem  Ittr  den  Staat»  wie 

folgt: 

für  20250000  Mk.  9t.-Actien  10 125  000  Mk.  in  4proc.  ConsolB 
für  20  250  000  Mk.  St-Fl'.-AcCien  22  781  250  Mk.  in  4proc.  Consds 
fllr  letztere  aaConvertiningBpriaiie    506  250  Mk.  bau* 

Summa  33  412  5UU  ALk 
wozu  noch  die  Anleilien  mit  umlaufend  26  260  900  Mk.  kamen. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  3  684365  Mk.  sn. 

Die  rfiekstftndigen  Dividenden  der  St.-Pr.-Actien  wurden  nidit 
nachgezahlt 

Bei  Iktetffang  der  BaJm  in  den  Begüg  des  Siaatä  hdbrug  der 
Zmsfusa  sämmÜidier  Atdeihen  -^VtVo*  Zunädiet  wurde  dersdbe 
per  t  Äprül8H6  auf  4%  herabgesetgt,  daim  aber  im  Jahre  1887 
die  H^-ObUgationen  aller  Enmsionen  in  3\^procentige  ConsoUt 
umgetauscht,  r^p,  die  hierzu  nicht  anffemehhten  Stücke  per  L  Juli 
1887  sur  haaren  Einli'mniy  (jeliHndicft. 

Sonach  giebt  es  Halle  -  Soran  *  Gubener  Eisenbahnpapiere 
nieht  mehr  Im  Verkehr. 


Hamburg -Bergedorfer  Eisenbahn. 

Der  hohen  Wichtigkeit  der  StUdte  Berlin  und  Üambuig  ftir 
Handel  und  Wandel  entsprechend,  wurden  schon  1836  Bestrebungen 
zur  Herstellung  einer  Schienenverbindung  zwischen  denselben  wach, 
doch  hatten  diese  vorlaufig  keinen  greifbaren  Erfolg.  Es  bildete 
sich  deshalb  1838  zunächst  nur  ein  Comitö  in  Hamburg  zur  An- 
strebuug  einer  Eisenbahn  von  Hamburg  nach  dem  nur  kleineu, 
aber  sehr  industriereichen  Städtchen  Bergedoif ,  das  damals  noch 
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den  freien  StadLcu  Hamburg  und  Lübeck  gemeiiibchaftHch  gehört«, 
1867  aber  von  der  ersteren  gäiuslich  erworben  wurde.  Die  in- 
swisehen  mit  l^te  in  Hamburg  constftdrte  Gesellaehaft  erbiett 
onterm  11.  besw.  25.  Mai  1840  die  Goncession  fttr  die  genannte 
linie,  be(r«in  den  Bau  in  demielben  Jabre  und  übergab  die 
14,w  km  lange  Bahn  am  1.  Mai  1842  dem  Betriebe. 

Das  OTfliHrfingliche  Anlagecapital  war  auf  1 500  (H)0  Mk.  fianco 
=  2  250  000  Mk.  Heiebswähning  in  St.-Actien  i  300  Hk.  Banco 
=  450  Mk.  Reichsw.  i)rivilegii't  und  diesen  vom  1.  Mai  1842 
ab  4  "/„  feste  Zinsen  nüt  Recht  auf  Nachzahlimg  zuerkannt  worden, 
wozu   noch  aus  weiteren   ReinüberschUssen   eine  Suijerdividende 
treten  sollte.    IHc  Eiunahnion  der  Bahn  waren  aber  so  gferinpr, 
dass  schon  bei  der  ei  sten  7in?<z!ildun;;  ])vo  l  s42  die  lür  40üU  Actien 
ausfiel.    Es  wurden  deshaUt  /.in  l'.inliisuii^'  dieser  4000  8tück  Zins- 
coupons 1S43  neue,  den   alten   gleii hberechtigte  St.-Actien  im 
Betrage  \un  48üuü  Mk.   Baucu  =  72  000   Mk.  Reichsw.  aus- 
gegeben.   Nachdem  inzwischen  xdie  Liiue  Berlin  -  ßergedorf  einer 
besonderen  GeseOsebalt  eoueeisionirt  worden  war,  wurde  zom  Aus* 
ban  der  Bahn  fftr  den  zu  erwartenden  bedeutenden  Verkehr 
das  Anlagecapital  um  1548  000  Mk.  Banco  =  2  322000  Mk. 
Relcbsw.  in  St.'Actien  erhöht.  Dieaelben  Gbemahm  der  ham- 
bnrgiache  Staat  und  hierbei  gleichzeitig  die  Amortisation  auch  der 
ersten  Actien  mit  120%  des  Nennwerthea  unter  Verwendung  der 
neu  eingeführten,  von  der  GJesellsi  haft  zu  leistenden  Ainortisations- 
abgabe  und  der  event.  Superdividende  seiner  iSt. -Actien,  wobei  er 
sicli  aber  das  Recht  vorbeliielt,  die  Amortisationstjuote  nach  Be- 
tinden seinerseits  auf  50  000  Mk.  Banco  —  75  ooo  Mk.  Reichsw. 
zu  erhöhen.    IJiese  Amortisationsabgabe  war  die  einzige  Abgabe, 
welche  die  Gesellschaft  zu  entrichten  hatte.    Sie  hetiiig  '  . "  ^  des 
ganzen  Actiencapitals ,  war  aber  erst  ans  den  Heiniibei  scUüssen 
nach  Zahlung:  der  4%  festen  Zinsen  und  der  Zinsrtick^tände  an 
die  .Stammactien  zu  leisten,  und  gini;  also  der  Superdividende  der 
St.-Actien  vor.  —  Schon  1842  hatte  die  Gesellschaft  mit  Aufnahme 
von  Anleihen  beginnen  mflssen,  die  während  des  alleinigen  Be- 
stehens der  Bahn  die  Höhe  von  300  000  Mk.  Banco  =  450  000  Mk. 
BeichBw.  erreichten.  Dieselben  wurden  1847  znrltokgezahlt,  1848 
jedoch  eine  nene  öprocentige  Anleihe  im  Betrage  von  1500000  Mk. 
Banco  =  2250000  Mk.  Reichsw.  aufgenommen,  die  wiederum  1855 
durch  eine  4procenti;^e  im  Betrage  von  1447500  Mk.  Banco 
Ä  2 171  250  Mk.  Rei -hsw.  eingelöst  wurde. 

Nach  Eröffnung  der  Linit  liei  lin-l^rgeduif  ging  die  Ilambiurg- 
Bei-gedorfer  Bahn  am  1.  Deasembei-  1B4H  in  Betrieb  und  Pacht  der 
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ueueii  Geselkchaft  ttber.  Dieselbe  hatte  an  die  Bergedorfer  Ge- 
sellsGhaft  4%  Zineen  der  von  dieser  für  den  Bahnhof  in  Hamhuig  anf* 
gewendeten  Anlagekosten  nnd  ferner  aus  der  Bmttoeinnahine  der 
Linie  Ramborg-Bergedorf  bis  incL  1851:  45%?  ^  da  aber  50  7o 
zu  zahlen.  Ebenso  wenig  wie  wfthrend  der  eigenen  Verwaltong 
reichten  in  den  ersten  Jahren  des  P^tverhftltnisses  die  Ein- 
nahmen zur  legfllm&ssigen  Zshlnng  der  festen  Zinsen  an  die  St.- 
Actien  hin,  vielmehr  konnte  solche  immer  erst  nachtaüglich  be- 
wirkt werden.  Ei*st  1854  trat  hierin  eine  Wendnng  zum  Bessern 
ein,  80  dass  1855  die  erste  Superdividende  vertheilt  wei-den  konnte. 
K«5  trugen  liieran  die  abnonn  holieii  Anlagekosten  mit  in  Summa 
6  894000  Mk.  Reichsw.  Schuld,  wonach  die  Bahn  mit  ca.  479 oou  Mk. 
pro  1  km  eine  der  theuersten  Dentschl.'inds  ist.  Die  oben  erwiilinte 
Amortisation  der  St. -Actien  \v;u-  lö7t)  lieendpj.  niul  hierdurch  wurde 
der  liaüibnrger  Staut  alleiiiiuer  Eifrentlitiuicr  der  H:i)i'i,  \vobp,i  er  in 
die  Heclile  imd  F'tiichteu  der  gleiclizeitiy-  erloschenen  Hamburg- 
Bergedorfer  (Jesellschait  bezüglich  des  Pachtverhältnisses  zu  der 
Berlin-Haniburßei-  Gesellschalt  eintrat. 

An  festen  Zinsen  incl.  Nach/ahliint,''en  uud  au  iSuper- 
dividendcii  y.u.^ituimeii  Initten  die  St  .-Actien  erlialten: 

pro  lb43  1844  1845  1846  1847  l«4s  1849  IHÖU  18ÖI  1802 
0       0       0       0       8       4       4       4       4  87o 
pro  1853  1854  1855  ihöT  18.58  18.")')  18H0  1861  1862 

4       12       5      TVs      8  9        8        8  7% 

pro  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869    (  im  Durchschnitt 
8V3    10'/,  ^V,    8-'/.    9'/,    9  '  ,  10^,7o*     also  6.',:, 
Die  rttckständicen  Actienzinsen  pro  1842  waren,  wie  .schon 
oben  erwähnt,  durch  Üeberlassung  neuer  Actien  gedeckt  worden. 

1883  trat  der  preussische  Staat  mit  dem  Hamburger  Senat 
bezüglich  des  Ankaufs  der  Strecke  Hamburg- Bergedorf  in  Cnter- 
haudlung  und  führte  dieselbe  daliin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn 
laut  (besetz  vom  17.  Mai  am  1.  Juli  1884  in  das  Eigentiium  des 
preussischen  Staates  überging. 

Derselbe  zahlte  als  Kaufi)reis  14UUU00U  Mk.  uud  übernahm 
den  noch  im  Umlauf  befindlich  ei  1  bVst  der  Anleilip  mit  1856  25(1  Mk. 
als  Selbstschiddner ,  so  dass  sich  der  Uesannntkaufpreis  auf 
15  856  256  Mk.  oder  pro  1  km  auf  1  101  200  Mk.  stellt.  Die  Bahn 
wurde  zusammen  mit  den  Linien  der  lierliu-liamburger  Kisenbahn- 
gesellschaft  zunächst  einer  besonderen  königlichen  Dii*ection,  dann 
aber  der  in  Altona  unterstellt. 

Fonds  hatte  die  Bahn  stAtutengemäss  nicht  gehabt. 


^  kjui^uo  i.y  Google 


—    343  — 


Gleifihieitig  iberuibm  Pieusaeii  ddn  fietriBb  auf  dem  dem 
Hamburger  Staat  gehörenden  Tbefle  der  Hambiu^- Altonaer  Ver- 
iHDdDngsb&hn  gegen  eine  j&hrliche  Pachtsamme  von  86000  Mk. 
bei  swe^jftliriger  Eflndicrong  des  Vertrages. 

Dß  die  Pr.'öt(UgaHmen  witene  de»  prmsmchen  Siaats  im 
Jahre  1HH7  in  3*/^proceHtige  C\>nnaht  itm^taunchij  die  hierm 
nkht  fmf/euuddeUni  Stücke  aber  btndt»  per  2,  Januar  1887  zw 
toar«n  B&ekgoidimig  g^itnd^  worden  miJ,  so  giebt  es  Uambnrg- 
Bergedorfer  Elaenbaliiii^iere  nieht  mehr  im  Terkebr. 

Hannover  -  Altenbekener  Eisenbahn . 

Schon  während  der  Selbstständigkeit  des  Königreichs  Hannover 
hatte  die  könirrlich«*  Rejriernnir  daselbst  den  Bau  dieser  Linie  ins 
Auge  getasöt  und  dann  lüdl  der  pr*  nssisfht'  Staat  die  XDiarbeiten 
fRr  dieselbe  anfertigen  lassen.  Die  Austidirung  der  iiahn  erli>lj,'-te 
scliiiesslich  nber  durch  eine  ActieiiL''t'st'üschsil't,  welche  iinteni» 
'iö.  November  imH  von  den  belheiligten  St.aaten  Pi aussen, 
U  aldeck-Pyi  nioiit  uihI  Lii)pe-l)etmold  die  Concession  zu  dei-selben 
nebst  Zweigbahnen  nach  Kii(diengarten  und  von  Weetzen  nach 
Haste  (an  der  Linie  Wunstorf  -  Minden)  erhielt.  Durch  letztere 
Linie  kam  das  schon  längst  bestandene  Project,  das  kolUenreiche 
Deistei-gebirge  mit  der  Stadt  Hannover  in  ScMenenverbindimg  zu 
bringen,  zur  Ausf&hnmg. 

Dtis  Anlagecapital  wurde  anf  28500000  Mk.  je  zur  Hälfte 
in  Stamm-  und  Öt.-Pr.-Actien  mit  5*/o  Bauzinsen  festgesetzt. 

Der  Bau  begann  1869.  Durch  den  Krieg  1870  aber  ver- 
zögert, wurde,  bei  Eröffnung  der  ersten  TheÜstrecke  Hannover- 
Hameln  am  13.  April  1872,  die  109  km  lange  Hauptbahn  sowie 
die  25,«  km  lange  Deisterzweigbahu  Weetzen -Haste  noch  im  Lauf 
desselben  Jahres,  die  Zweigbahn  von  Linden  bei  Hannover  nach 
Kftch^lgarte]!,  3,-.  km  lang,  aber  erst  1873  dem  ^'erkt  In  über- 
geben. Die  Hauptbahn  mündet  l,*i  km  vor  Altenbeken  in  die 
preussische  Stjiatsbahnst recke  Altenbeken- Hobsminden  behufs  Mit- 
l»eimtzung  des  bereits  vorhanden  gewesenen  Tunnels.  Weiterhin 
baute  die  ("ipsHllscliatt  mit  <  "(tiicession  von  1870  <lie  ihre  Stamm- 
strerke  in  Hameln  scliiieidende  Linie  von  «^ranhof  (Station  der 
Magdebiir;^ '  Halberstildt -r  Bahn")  naeh  Löhne  hinter  Minden,  zur 
Abkürzung'-  des  W  eges  von  Leipzig  und  .MaL'^debur^^  naeh  Holland, 
sowie  zur  Erschliessung  dieses  an  Sandsteinen,  »Steinkohlen,  Kalk. 
Eiseneraen  reichen  und  durch  seine  Zuckerfabriken  bekannt^en 
Land.strichs.  Hier/u  erhöhte  sie  das  Anlagecai»it«l  um  2T()0O0O()  Mk. 
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iviedemm  je  zur  Hfllfte  in  Stamm-  mid  St.-Pr.-Actkn.  Biese  149  km 
lange  Urne  wurde  1875  eröffnet,  wobei  auf  der  Strecke  Nord- 
Btemmen-Eke  der  alten  HannoTet^Gaaaeler  Bahn  nnd  deren  Zweige 
Nordfitemmen-Hildeaheim  nur  ein  zweites  Oleis  gelegt  an  worden 
branchte.  Die  beabsichtigten  Zweigbahnen  ans  dieser  Linie  nach 
Goslar,  nack  Braunschweig,  nacli  Seesen,  nach  Bennigsen  und  die 
Verlängerung  von  Löhne  nach  Dortmund,  um  dort  AnschUiss  an 
das  Kohlenrevier  za  suchen,  konnte  die  Gesellschaft  der  finanziellen 
Bedrängnisse  wegen  nicht  zur  Ausführung  bringen,  obgleich  sie 
speciell  füi*  die  bcidpii  erstercn.  bereits  concessionirten.  1^72  eine 
472procentige  Anleihe  im  Betraf,'e  von  (5  750  üOu  Mk.  aulgenommen 
hatte,  wovon  zn  den  \  orarbeiR'n  tiii-  Hildesheim  -  Braunschweig 
gegen  2  00()U0i)  Mk.  verausc^abi  wurden  sind.  Der  Rest  wurde 
ffir  die  Stammbtrecke  und  Löhne.  -  (jiaiihof  verwandt,  für  welche 
beiden  lAnmn  sie  noch  1B73  und  1B74  das  Privilej?  zur  Ausgabe 
Vüii  4\  ,4»iorent.iß:en  Anleihen  in  Hohe  von  38  250  000  Mk.  erhielt, 
von  denen  iudess  1830  000  Mk.  unbegeben  geblieben  sind.  Das 
emittii'te  Gesammtcapital  stellte  sich  somit  auf: 
27  7ß0000  Mk.  St.-Actien 
S7  750  000  „  St.-Pr.-Aetien 
401C9100  „  4V.;procentige  Fr.-Obügationen 
Summa  95  669  100  Mk., 
das  ist  bei  einer  Gesammtlänge  von  287  km,  ansseUiesslich  der 
Verbindangsbahn  bei  Hannover,  snf  1  km  dSS  342  Hk.  Hierbei  ist 
jedoch  die  der  Hannover- Altenbekener  nnd  der  Magdeburg^Halber- 
stftdter  Eisenbahn  gemeinschafUich  gehörende  Strecke  Qraohof- 
Vienenbnrg  nicht  mit  eingerechnet,  dieselbe  erscheint  bei  Magde- 
burg-Halberstadt in  ihrer  ganzen  Länge. 

Die  Magdeburg- Halberstädter  Gesellschaft,  welcher  an  dem 
Zustandekommen  der  Linie  Grauhof  -  T/»hne  als  Fortsetzung  ihrer 
Halle-Vienenbui'ger  Strecke  speciell  gelegen  sein  musste,  hatte  laut 
Vertrag  von  1872  Hannover -Altenbekener  Actieu  im  Betrage  von 
21  707  700  Mk.  übernommen. 

Inhaltlieh  eines  späteren  Vertrages  von  1874  übeniahm  sie 
weiterhin  f^ie  volle  l'  pror.entig'e  Zinsgarantie  für  die  in  dem- 
selben Jalitv  pi  ivilrgii  itii  iianuover-Aitenbekener  Pr.-Oblitrafioiien 
in.  Emi.'-Mun  im  Betrage  von  27  750  000  Mk..  wobei  indess  die 
geleistet-eu  Zuschüsse  aus  den  Reinei  trägen  der  späteren  Jahre 
zurückgezahlt  werden  sollten,  .sowie  fei  nei-  vom  1.  August  1874  ab 
die  gesammte  Verwaltung  und  den  Betiieb  aui  >aiinntlichen  Linien 
der  Hannover-Altenbekener  KisenbahngeseUschaft,  jedoch  für  Rech- 
nung dieser. 
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(Tleichzeitig  wurden  hierbei  die  Statuten  dahin  geändert,  das:} 
die  St.-Pr.-Actien  der  bedingten  Amortisation  unter  Verwendung 
des  dritten  Theils  vom  Reinfiberschus»  über  '17^  unterliegen, 
sowie  dass  dieselben  ans  den  (  eWschüssen  der  s])äterpii  Jahre 
Nachzahlung  ilirer  öprocentigen  Voi-zugsdividende  erhalten  snlltcn. 
Diese  statuUnsclien  Bestimmungen  blieben  übrigens  den  wirklic)ie)i 
Verhältnissen  tregenüber  werthlos.  Das  erste  l^triebsjahr  lsT3 
schloss  mit  einem  deliuiliven  iktriebsdeticit  von  rund  lM2UUüU  Mk. 
ab,  und  auch  iu  den  späteren  Jahi-en  reichten  die  Biiittoeinnahnien 
nicht  eimaal  zur  Verainsimg  der  Anleiben,  so  dass  Magdeburg- 
Halberstadt  bis  zur  Versta&tiichnng  der  Bahn  auf  Oruud  der  über- 
nommenen Zinsgarantie  1770  310  Mk.  Zuscliuss  leisten  mnsste, 
und  daher  selbsb'edend  weder  Stamm-  noeh  St.-Pr.-Actieu  je  eine 
Dividende  erhalten  konnten. 

In  Folge  des  auf  ewige  Zeiten  mit  der  Magdeburg  -  Halber- 
stftdter  Gesellschaft  geschlossenen  Fnsions Vertrages  und  der  hierin 
festgesetzten  Zinsgaranti»  ali  sich  der  preiissisehe  Staat  ge- 
nöthigt.  obgleich  der  He.sitz  dieser  nothleidenden  Bahn  für  ihn 
iiicbts  Verlockendes  haben  konnte,  bei  der  \'erstaatlichung  von 
Mae;  !»-:  lü  g  -  Halberstadt  auch  Hannover  -  Altenbeken  mit  zu  er- 
werben. Die  Gesellschaft  forderte  hierbei  für  die  St.-l'r.-Actien 
eine  Rente  \on  '1')^  und  für  die  St.-Actien  eine  soU  lie  von  1 
doch  bewilligte  der  Staat  pro  St.-Actie  ä  300  Mk.  nur  .">4  Mk.  und 
für  1  St.-Pr.-Actie  ä  600  Mk.  nui-  21ü  Mk.,  was  die  Gesellschaft 
nothgedrungen  auch  acceptiren  mosste.  Hiernach  stellte  sich  für 
den  Staat  der  Kaufpreis  ausschliesslich  der  von  Hagdeborg-Ualbei*- 
stadt  übernommenen  Actien,  die  ihm  durch  Erwerb  dieser  Bahn 
bereits  soflelen,  nnd  der  im  Depot  von  Hannover -Altenbeken  ver- 
bliebenen Actien  im  Betrage  von  987  000  Hk.,  wie  folgt: 

für  .59  047  Stöck  8t.-Actien  a  ?m  Mk.  (=  17714101)  .Mk.)  W  is8r.:w  Mk.  und 
llir  25  152    „    St-Flr.-Actieii  A  000  „  (=  15091200  .  )  5  4H2  m:vj  , 

Suiiiiiia    H  (i21  370  Mk. 

wozu  noch  die^Vsprocentigea  Anleihen  mit  umlaufend  40013100  Mk. 
kunen. 

TM)rig"ens  knndifrte  der  Staat  diese  letztt^reii  zinn  1.  .iuH  insu. 
.\n  Fonds  Helen  demselben  1  292  043  Mk.  zu.  Auf  dieser  (ii  iui'l- 
lage  ging  die  Bahn  laut  (iesetz  von»  2ü.  Dezember  1R79  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  .lahres  am  1.  Febiunr  18»0  in 
Verwaltung  oiid  Betrieb  und  nach  Eiulösaniür  der  Actien  und  Pr.- 
ObligatioDen  am  1.  April  IBBl  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates 
über,  wobei  sie  der  königlichen  Eisenbahndirection  in  Hannover 
miterstellt  wurde,  innerhalb  deren  sie  das  Betriebfiamt  Hannover 
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bildet.  Die  beiseite  cuuceäBioim-t  gewesene  Linie  Grauhof-GoAlar 
wurde  scldiesBlich  von  der  Brannschweigischen  Eiseiibaluigeaell- 
achaft  und  Hildesheim-BrannBchweigr  seitens  des  prenssischen  Staats 
gebaut 

Da^  wie  bereits  gesagt^  die  Pr.-ObligationeD  sehon  bd  Yer- 

sUatliehimg  der  Balm  ^ekfiiidiiTt  worden  sind,  so  glebt  es 
Hannover  -  Altenbekeuer  Eisenbahupapiere  niebt  mehr  im 
Yerkebr. 


Hannöversehe  Staatseisenbafanen. 

Noch  ehe  (lieKiseiibctha»  )!  in  1  )eutschlaiulKiuguug  geiimdcii  hatten, 
bemühte  sicli  b(?reits  eine  eiigUsche  Gesellschaft  bei  der  königlich 
hannoverschen  l\e;^iei  au um  die  ( 'oncessioii  zu  einem  ausgedehnton 
Eisenbahuuety.  zur  \  erbindung  der  Stadt  Hannover  mit  Hamburg, 
Bremen,  Minden  und  Brannschweig.  Die  königliche  Regierung 
schlag  jedoch  das  Coiicessionsgresach  ab  und  entschied  sich  dem* 
nftchst,  den  Bisenbahnhau  in  ihren  Landen  auf  Staatskosten  ans- 
;;ttföhren,  welchem  Prind]»  sie  auch  unverändert  treu  geblieben  ist. 

Das  allererste  Project  1837  galt  dem  Bau  einer  Bahn  von 
Goslar,  dem  Mittelpunkt  des  hanndverscben  Hanbergbaues,  naeh 
Vienenburg  an  der  gldduseitig  projectirtenbrannschweigischen  Staats- 
bahnlinie  Brannschweig -Harzburg,  doch  wurde  dasselbe  annicbst 
wieder  fallen  gelassen  und  gelangte  erst  als  einer  der  letaten 
hannj}verBchen  Staatsbahnbauten  in  der  Mitte  der  sechziger  Jahre 
zur  Ausführung.  Um  so  schneller  wurden  die  nAebsten  Frojeete 
Vüi'wiiklicht.  Es  waren  dies  die  Linien  von  Hannover  Östlich  nach 
Braunschweig ,  nordöstlich  nach  Harburg  (Hamburg  gegenfiber) 
nordwestlich  nach  Hremeu,  westlich  nach  Minden  und  südlicli  nach 
Hildesheiiii.  Dieselben  wurden  1841  von  der  Regierung  zur  Aus- 
iiihrung  beschlossen,  und  1842  ertheilt^  die  8tÄndeversammlung 
die  erforderliche  Zustimmung  Bereits  in  demselben  Jahre,  am 
IB.  Juli,  wni"de  die  i^inie  IlHnnnvtM-Hraunschweig  in  Bauangriff  ge- 
nommen. Von  dieser  baute  Hannover  Jt-dtH-li  mir  die  Theilstreeke 
von  der  Stadt  Hannover  bis  zur  braunschweigischea  lirenze. 
wälireiid  die  Keststrecke  von  der  <  i  rcuze  bis  nach  der  Si^idt 
Braunschweig  seitens  des  Herzogt  huius  Hraunschweig  auf  eigene 
Kosten  herge>»tellt  wurde  Die  Kröffnung  der  ersten  Theilstiecke 
Hannover  -  Lehrte  criulgUi  am  22.  Oktober  1843,  die  der  ganzen 
üahn  Hannover  -  Brauuschweig  aber  am  19.  Mai  1844.  Von  der- 
Melben  entfallen  auf  Hannover  42  km.  Alsdann  wni-de  aus  dieser 
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Linie  heraus  von  btaiion  lifelnte  südlich  nach  Hildesheim  und 
nordlich  nach  Harburg  auf  dem  linken  Elbufer,  Hamburg  gegenüber, 
gebaut,  ujid  die  erstere  Linie,  'ii  kni  lang,  1840,  die  letztere,  aber, 
154,2  km  lang,  streckenweise  1840  47  eröflftiet.  Gleichzeitig  wai* 
mit  dem  Bau  der  Linie  vou  Hannover  westlich  ttber  Wunstorf  in 
Riclitiing  auf  Minden,  nnd  ans  dieser  heraos  you  Wunstorf  nord- 
westlkdi  nach  Bremen  begonnen  worden. 

Die  linie  Haonover^Minden  berttkrt  der  damaligen  poUtiacheii 
Bintheflung  nach  vier  versciiiedene  Staatsgebiete  nnd  zwar  von 
Hannover  ans  gereelinet  das  hannOversebey  die  knrhessiscbe  Endave 
Binteln  (Graftchaft  Schanmbnrg),  das  FOrstenthnm  Sohaiunburg- 
lippe  und  das  prenssisohe.  Hiervon  itthrte  den  Bau  der  auf  die 
drei  erstgenannten  Staaten  entfoUenden  Theilstrecke  die  hannd- 
versche  Staatsbahnverwaltung  ans.  während  die  Eudstrecke  von  der 
preussisch-lippeachen  Grenze  bis  Minden  seitens  der  Krdn-MiTidener 
Eisenbahngesellschaft  gebanf  wurde.  Die  Kosten  des  kurhessischen 
Theils  trug  das  Kui-fürstenthum  Hessen  und  die  des  schaumbnrg- 
lippesrhen  Theils  die  fürstliche  Rentkatnmer.  so  dass  Hannover 
zu  Eigeuthum  nur  die  in  sfin  (Jehiet  entfallende  i'l.s  km  lauge 
T]jeil!>trecke  gehörte,  wahrend  der  Betrieb  auf  der  gan/cu  Linie 
Hannover-Minden  der  haiinöverschen  Staatsbahn  paclitweiüe  über- 
lassen wurde.  Die  Tiinie  Wmistorf- Bremen  s^elannfte  ebenfalls 
seitens  Hannovers  zui-  Ausführung,  die  Kosten  tnisj^en  Jedoch  ilannuver 
and  die  freie  Stadt  Bremen  halb  und  halb,  so  dass  ideell  nur  die 
Hälfte  dieser  101  km  laugen  Liide  dem  Königreich  Hannover  ge- 
hörte, indess  ist  sie  bezüglich  der  Statistik  stets  in  ihrer  ganzen 
Lioge  bei  Hannover  aofgefühi-t  woitleu.  Den  Betrieb  fthrfee 
adbatredend  aneh  auf  dieser  die  hannOversehe  StaatababnTerwaltung, 
jedodi  participiTten  beide  Staaten  zu  gleicben  TbeÜen  an  den  Be> 
triebsansgaben  nnd  an  den  fiinnabmen.  Beide  lonien  worden  1847 
dem  Verkehr  fibeigeben.  Somit  wai*en  die  sammttichen  in  1B42 
beschlossenen  EÜBenbabnbanten  in  der  kurzen  Zeit  von  fOnf  Jabreu 
aivgefllhrt  worden.  Die  wichtigste  Linie  war  die  von  der  braon- 
scbweigiscben  Grenze  Aber  Hannover  nach  Minden,  indem  sie  gleidi 
bei  ihrer  Fertigstellung  1847  ein  Mittelglied  der  damals  einzigen 
Route  von  Berlin,  Stettin,  Breslau,  Dresden,  Leipzig,  Magdeburg 
&ber  jE^ln  nach  Bdgien  und  Frankreich  wm-de.  Eine  Concun-enz- 
ronte  zn  dieser  Linie  entstand  eist  1B67  in  der  mitteldeutschen 
Kreienser  Linie  nach  Einverleibung  Hannovers  in  Preussen. 

Auf  der  Linie  nach  Bremen  concentrirte  sich  zunächst  der 
gesamini*'  Verkehr  zwischen  diesem  wir.hticren  Handelsplatz  und 
ganz  Deutschland,  indem  sie  bis  187d  überhauiit  die  einzige  Schieneu- 
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Verbindung  nach  Bremen  war.  Die  Harlinzger  linie  dagegen  diente 
nur  dem  Yerkebr  von  dem  westlichen  Theile  DentsdiiAnde  nach 
Hamburg,  da  der  ans  dem  östlichen  Theile  der  direden  Berlin- 
Hamburger  Linie  znfiel,  zu  der  1849  noch  die  Linie  ICagdebnrg- 
Wittenberge  kam.  Die  Bahn  nach  Uildesheim  endlich  war  au- 
nächst  nur  von  lokaler  Bedeutung  für  diese  Stadt,  indem  die 
weitere  Fortsetzung  derselben  erst  prenssischeraeits  in  den  siebariger 
Jahren  ansgefOhrt  wurde. 

Tu  dpii  mit  so  hoher  Energ^ie  begonnenen  und  durchgeführten 
Eisenbahnbauten  trat  nun  in  Folge  der  politischen  WiiTen  ein 
mehrjähriger  Stillstand  ein,  nni  dann  wieder  erneuter  Thätigkeit 
zu  weiohPTi.  T>a«i  e!"st«  demnächstige  Project  galt  der  Verbindung 
des  dui*ch  braiin-r)pAeigisches  Oebiet  getrennt  liegenden  südlichen 
Theils  des  Königrriclis  mit  dem  Hauptländerromplex  desselben 
in  der  Linie  naiiii<ivt>r-Norilsteninieii  - »töttingen  und  weit+r  bis 
Gassei,  wimIiik  Ii  (liei  Anlehniinii  an  die  Maia-Weserbahn)  im  W  esteu 
die  erste  durchgehende  Verbindmig  zwischen  Nord-  und  i^iiddeutsch- 
land  erreicht  wm*de.  Diese  Linie  ist  in  iliier  ganzen  Länge  auch 
innerhalb  des  braunschweigischen  und  kurhessischen  (Gebiets  von 
Hannover  auf  eigene  Kosten  gebaut,  und  miindet  in  Cassel  auf  dem 
Main -Weser -Bahnhofe.  Aus  derselben  wurde  von  Nordstemmen 
östlich  noch  eine  Zweigbahn  nach  Hildesheira  hergestellt  wid  die 
ganze  Linie,  nebst  diesem  Zweige  180  km  lang,  streckenweise 
1853/56  erftlihet  Diesei*  Bahn  fiel  der  bedeutende  Verkehr  von 
Bremen,  Hamburg  und  Hannover  nach  Frankfurt  a.  M.  und  weiter 
nach  Süden  zu. 

So  war  der  östliche  Theit  des  Landes  mit  einem  fttr  die  da- 
malige Zeit  schon  umfangreichen  Eisenbahnnets  versehen,  wfthrend 

der  westliche  Theil  noch  jedes  Schienenweges  entbehrt«.  Deshalb 
war  gleichzeitig  mit  der  zuletzt  genannten  Siulbahn  die  Herstellung 
einer  Bahn  durch  den  schmalen  westlichen  Theil  von  Süden  nach 
Norden  bis  Ijimden  an  der  Nordsee  und  einer  Anschlusslinie  aus 
dieser  über  die  wichtige  St-adt  Osnabrück  an  das  östliche  Bahnnetz 
besclüossen  worden.  Da  diese  Verbindungslinie  der  geographischen 
Lage  nach  preussisches  Gebiet  berühren  musste,  und  andererseits 
nach  Möglichkeit  bereits  bestehende  Linien  mit  benutzt  werden 
sdllten.  wurde  mit  Prciisseii  und  der  Köln  - Mindener  ii^isenbahn- 
gL'selli5(  halt  dahin  Vcreinbanuiu  ireiiDtiei-i,  dass  der  haunuversehe 
Staat  von  der  statiun  Lr.hue  der  Kühi-Mindener  Bahn  (westlich  von 
Älinden)  bis  Osnabrück,  47.-,  km  lang,  und  weiter  von  der 
prenssisch-haujiöverschen  Lireiize  zwischen  Rheine  und  Salzbergen 
bis  Emden  an  der  Nordsee,  133,.'  km  hing,  baue,  während  das 
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Ziriflchenst&ck  von  Oeiiftbi'üek  tns  stt  deoi  genaunten  Greuspiinkt 
seitens  der  prenssucheii  Staatslittlmverwaltung  hergestellt  werden 
floUte.  Zur  Erzielung  eiues  einheitlichen  Betriebes  war  aber  aach 
diese  HieÜBtrecke  TOn  Hannover  in  Paclit  und  Betrieb  genommen, 
and  ihr  ausserdem  von  der  Koln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  für 
die  Strecke  Minden-Löhne  das  Mitbenutzungsrecht  eingeräumt  worden. 
Die  JGrl^ang  der  hannoverschen  Strecken  und  des  dazwischen 
li^enden  preussischen  Theils  erfolgte  1854/56.  Da  gleichzeitig 
seitens  Preussens  noch  Rheine-Münster  gebaut  worden  war,  fiel  der 
Emdener  Linie  nicht  allein  der  Verkehr  aus  dem  liannövei-scheu 
Berg^werksrevier  bei  Osnabrück,  suiideni  auch  der  aus  dem  Huhr- 
kohieurevler  zu.  Auch  war  sie  die  erste  deutsche  Eisenbahn,  die 
\aM  an  die  N()rd><ee  reicliw. 

Im  Jahre  lb59  wurde  flie  Bremer  Linie  nördlich  bis  <Teeste- 
münde  nebst  Zweig  nach  Vegesack  gebaut  und.  67  km  lang,  lbti2 
eröffnet.  Der  Bau  ist  auf  dieselbe  Weise  wie  bei  AN'uustorf-Bremen 
in  Gemeinschaft  mit  dem  t'reistaat  Bremen  ausgeführt.  Die  gleich- 
zeitig eröffnete  weitere  nördliche  Fortsetzung  bis  Bremerhafeu 
jedoch  ist  zwar  ebenfalls  seitens  Hannovers,  aber  anf  alleinige 
Kesten  von  Bremen  hergestellt,  A^de  aber  auch  yon  ErOlfiiang  an 
dnreh  Hannoyer  betrieben.  Noch  fehlte  eine  directe  Verbindang 
mit  der  dritten  nordischen  Handelsmetropole  Lttbeck,  und  eine 
solche  hatte  Hannoyer  schon  l&ngst  erstrebt.  Die  laaigwierigen 
YerhandUingen  hierftber  führten  aber  erst  1860/02  zum  Abschlnss, 
inhaltlich  deren  Hannover  yon  Lfineborg  an  der  Harbuiger  Strecke 
nach  Hohnstorf  auf  dem  linken  Elbnfer  baate,  und  Aber  die  Elbe 
eine  l^jeetanstalt  nach  Lauenburg  anf  gemeinschaftliche  Kosten 
Ton  Hanndver,  der  Berlin  -  Hamburger  und  der  Lübeck  -  BUchener 
Eisenbahngesellschaft  bergest f^Ilt  wurde,  indem  die  Strecke  Laneu- 
borg-Büchen  der  Berlin  -  Hamburger  Bahn  gehört,  an  welche  sich 
nördlich  die  direct*  Linie  nach  Lübeck  anschliesst.  Gleichzeitig 
war  hierdurch  eine  abgektti'zte  Verbindung  mit  dem  mecklen- 
burgischen Bahnnetz  erreicht.  Die  If)  km  lange  Linie  Liuieburg- 
Hohusto]f  yf'lan^rt*  gleichzeitig  mit  der  Traject^iiistalt  I8ü4  zur 
EröffuuQg.  Hamiuver  hatte  zu  der  Letzteren  die  Uältte  der  An- 
lagekusten  zu  zahlen. 

Endlich  wurde  noch  in  demselben  Jahre  das  Eingangs  er- 
wähnte allererst«  Project  (-Jnslar  -  Vienenbm*g  zur  Auslühning  ge- 
bracht und  die  lo  km  lange  ^itreckc  am  üH.  .Muiz  18(J6  erütliiet. 
Da  dieiielbü  mit  dem  übrigen  haiuiüverüchen  Staat^bahnnelz  nicht 
m  Verbindung  steht,  ward  sie  der  brauuschweigischen  Staats- 
eisenbahnyerwaltnng  gegen  Erstattuhg  der  Selbstkosten  in  Betrieb 
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gt'gebeu.  ist  dies  die  letzte  Baku,  die  während  der  Selbst- 
ständigkeit (Iis  Königreichs  Hannover  zur  Eröffnung  gelan<rt«. 
Somit  hatte  dasselbe  bei  seiner  Einverleibung  in  Prenssen  186ri 
ein  rationell  angelegtes,  wohlausgebaates  Staatsbahunetz  von  äUl  km 
Eigentliumsliuif^e. 

Noch  waren  seitens  des  Kri?ii<rreicUs  Hannover  zwei  Linien  in 
BauangritV  ^t-unnimen:  nrit.ri!iL:i  u-Arenshannen  und  Northeim- Niixei- 
(TrcHzc  gegen  Nonihausen.  Lk'Uh^  tiängeu  mit  der  Erbauung  der 
Halle -Casseler  Balm  zusammen,  und  ihre  Ausführung  wurde  be- 
fichlossen,  nacluletn  der  Hau  dieser  gesichert  wai*.  Die  erst^re 
diente  zunächst  nur  den  Interessen  von  (Tcittingen,  während  die 
andere  von  hoher  Wichtigkeit  für  das  ganze  hannoversche  Baim- 
netz  war.  Die  hannoversche  Staatsbahn  Ü&f  nämlich  Gefahr,  durch 
ctan  Baa  der  Dentz-Gieeaeiier  Lmie  und  der  Erdenser  Bonte  doi 
ganaen  Köln  > Leipziger  Verkehr  zu  verlieren,  durch  den  Bau  von 
Northeim  bis  an  die  Grenze  bei  gleichzeitigem  Weiterbau  oaeh 
Nordhansen  seitens  der  Magdeburg -Leipziger  Gesellzchaft  in  An- 
lehnung an  die  Halle-Casseler  Linie  blieb  sie  aber  GoneorrenzfiUbig. 
Oleiehzeitig  wurde  hierdurch  eine  neue  Route  Leipsig- Bremen  ge- 
schaffen, die  ebenso  lang  ist  als  die  iilte  Ober  Braonschw-elg- 
Hannover,  hei  der  aber  90  km  mehr  auf  die  hannoverschen  Linien 
fielen  als  bei  jener. 

Vollendet  woixlen  beide  Linien  erst  unter  preussischerV' erwaltang. 

In  den  allerersten  Jahren  bildete  wie  bei  fast  allen  Bahnen 
der  Personenverkehr  die  HaupteinnahmeqnclU'.  doch  trat  von  1845) 
an  dei*  (-rüterverkehr  in  den  Voi*dergrund,  dessen  Haniittransport- 
artikel  Kohlen,  (ietreide,  Eisen,  Tabak,  Spiritus,  Holz  und  Baum- 
wolle bildeten.  Die  Betriehsansgaben  stellten  sich  im  Verliältniss 
zu  den  l.ruttofiunahmen  gunstig.  indem  sie  stets  unter  00 '"„.  meist 
soLMi-  iiiift-'r  '»(1  "/,,  derselben  blitiben.  Der  erzidw-  iu-nnthr'T-srliuss 
lii'liüt  sich  in  Prucenteu  des  !ianuüverscherseit.>  aulgcwendeten 
jeweiligen  Anlag ecapitalh,  »lap.  .sich  bei  IJebergang  der  lehnen  au 
iVeussen  auf  133  852  320  Mk.  stellte,  flu*  die  einzelnen  Jahre, 
wie  folgt: 


pro  1H44;45 

1H45/46 

1840/47 

1847/48 

1848/49 

1849/50 

3'/» 
1858/64 

4Va 

pro  1850/51 

1851/52 

1862/58 

1854/55 

1856/56 

57. 

5V. 

47i«7o 

pro  1856/57 

1857/58 

1858/59 

1859/60 

1860/61 

1861/62 
6Vt.7o 

4 

4»/» 
1864/65 

57.5 

pro  1862/63 

1868/64 

1865/66  ) 
67.0  7o  i 

im  Durcbsch.  5,oa  ^^ 

57it 
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Das  Geschättsjahr  umfasste  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  8u.  Juni. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  der  »Stadt  Osnabrück 
gehörige  Zweijirbahn  von  Osnabrück  nach  dem  steinkohlciiwerk  am 
PieshfTD'e.  welche  1857  eröffiiLt  wurde,  im  Betrieb  der  8taat«bahn 
stand  und  mit  dieser  auch  in  den  BeLiueb  Prenssens  iU^erjrine:. 
Diesielbe  dient  jedoch  lediglich  dem  Interesse  des  liertrwerks 
und  int  deiihalb  bei  ihrer  geringen  Buulänge  von  nur  2  km  auch 
nicht  in  besonderem  Artikel  behandelt  worden. 

Dui'ch  den  Friedeusschluss  von  1860  wurde  bekanntlich  das 
KOnignicli  Hannover  in  Preussen  einverleibt,  und  demnach  gingen 
«och  sdne  Bahnen  in  einer  Eigentlutoifllftnge  von  801  km  in 
Betrieb  stehender  Linien  in  prenasischen  Besitz  ttber.  Zn- 
Didist  blieben  dieselben  in  ihrem  ganzen  Bestände  unter  einer 
kdnigUehen  Direction  mit  Sitss  in  Hannover  vereinigt.  1868  aber 
wurde  die  Strecke  Rheine -Emden  von  dieser  abgeEweigt  und  dnr 
königlichen  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn,  an  deren  IJnien 
sie  in  Rheine  anschliesst  unterstellt. 

Auf  der  Theilstrecke  Friedland  -  Arenshansen  dei-  Linie 
C4öttiiigen - Ai-eushausen  ist.  nachdem  die  Tiiuie  Bebra -Friediand 
gebaut  war,  1883  der  Betrieb  eingestellt  worden. 

Hessische  Nordbali n 

üiehe  unter  Kurfürdt-i^Yiediicli-WühelmirNordbahn. 

Uöchst-Sodeuer  Eisenbahn. 

Nachdem  1840  die  Tannusbahn  Frankfürt  a.  M.  -  UOchst- 
Wiesbeden  eröffnet  worden  war,  bildete  sieh  1846  die  Sodener 
Aetiengesellschaft  mit  Sitz  in  Soden  zor  Einriditung  einer  Bede- 
anstalt nebst  Kurhaus  in  dem  zahlreiche  Ikil  iuelleu  enthaltenden 
Doife  Soden,  sowie  zur  Erbauimg  einer  £iseubalui  von  dort  nach 
Station  Höchst  der  Taunusbahn. 

Die  (Jesellschaft  erliielt  nntenn  26.  Juli  isi')  von  der  zu- 
ständigen iiassauischen  Regierung  die  Conressiou  zu  dem  Gesammt- 
unternehuien  und  begann  Ende  des  .lahre«  den  Bau  der  Bahn, 
welche  bei  einer  LÄnge  von  6,«  km  am  22.  Wai  1847  erOÜnet 
wurde.  Den  Betrieb  besorj^«  unter  Gcstelluntr  der  Betriebsmittel 
von  Anfang  an  die  Taunusbahn.  derselbe  war  iiberhaupt  nur  für 
die  Sommermonate  der  Badesaison  in  Anasicht  genommen  worden, 
ezrielte  aber  so  geringe  Resultate,  dass  er  1860  gSnzlieh  einge- 
stellt wnrde. 
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Das  Aulagecapilal  für  da^  ganze  Untüiiiehmen  war  ur- 
sprünglich auf  250  000  (lulden  rh.  in  Actien  ä  200  Gulden  mit 
4'Vo  Banzinsen  festgesetzt ,  aber  1850  um  300  000  Gulden  gleicher 
St.-Actien  eihrdit  worden,  wobei  zu  bemerken,  diMU  ein  besonderes 
Conto  für  die  Hahn  nickt  geführt  wurde. 

Tn  den  ersten  Jahren  musste  der  geringe  Reinertrag-  von 
dui"chschnittlieh  1"  "/,,  /nr  V'»M  !tcsseriuig  der  <  ö'^sunintaiilagen  ver- 
wendet werden,  .•^o  ilass  in^  lö  ).»  keine  üivideruie  gezahlt  wurden 
ist.  Für  die  beiden  nächsten  Jahre  1856  57  erhielten  die  St.-Actien 
eine  solche  von  je  iVi'Vo»  ^^^^  '»i^d  dies  die  einzigen,  die  über- 
haupt zur  Vertheilung  kamen.  Nachdem  die  Anträge  der  Gesell- 
schaft bei  der  nassaiüschen  iiegierung  bezüglich  Ankaufs  ihres 
Unternehmens  oder  Uebeniahme  einer  Ziusgarantie  seitens  derselben 
gescheitari  warai,  kaufte  die  Tauniiabahngesellschaft  1868  die 
Bahn  allein  für  100000  Gulden  baar  unter  Uehemahme  einer 
Zinsgarantie  seitens  der  nasaauischen  Begiemng  bis  zur  Höhe  von 
1750  Golden  pro  anno.  Es  wurde  hierbei  voller  Jahresbetrieb  dn- 
geffihrty  und  derselbe  am  1.  Oktober  1868  wieder  an^^onunen, 
in  den  Jahren  1866  bis  1868  wurde  die  Strecke  aber  wieder  nur 
in  der  Badesaiaon  betrieben. 

Aus  der  Conceaidon  sei  noch  erwähnt»  dass  dieselbe  anf 
92  Jahre  crtheilt  war,  nach  deieu  Ablauf  die  Begiemng  befilgt 
sein  sollte,  das  £igentham  der  Bahn  gegen  haaren  firsata  fttr  sich 
einzuziehen. 

Als  Theil  der  Taunusbahn  ging  sie  1871  in  das  Eigenthum 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  1872  in  das  des  preussischen 
Staats  über.  Gegenwärtig  gehört  sie  der  königlichen  Eisenbahn- 
direction  Frankfurt  a.  M.  an. 

JJe!sond«'re  Actien  der  Höchst  -  Sodener  hüseubalui  hat  es 
nach  YorNteheudeui  Überhaupt  nie  gegeben. 


Hombarger  Eisenbahn. 

Der  Zweck  dieser  Bahn,  das  Weltbad  liombuig  mit  dem 
Kiseubahnnetis  in  Verbindung  zu  bringen,  wurde  schon  seit  dem 
Jahre  1846  angestrebt.  Der  Umstand  aber,  daas  die  geplante 
kurze  Strecke  Frankfurt  a.  M.  -  Homburg  vier  versdüedene  Staats- 
gebiete berühren  musste,  das  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  U., 
des  Grossheizogthums  Hessen-Dannstadt^  des  Herzogthnms  Nassan 
und  der  Landgrafschaft  Hessen -Homburg,  erschwerte  die  AiufÜh- 
mng  des  Projectes  imgemein  nnd  verzögerte  sie  auf  viele  Jahre. 
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Besondon  zeigte  flidi  Naasaii  dem  Project  nicht  gttnstig,  wolil  «na 
ÜODcamnzrftcksichtcn  bezOglieh  seiner  eigenen  Bäder,  und  Frank* 
ftirt  a.  M.,  welches  die  Expropriationsbei-echtigang  unter  dem  An- 
geben versagte,  dass  diese  Bahn  nur  eine  Luxusbahn  sei.  Nach* 
dem  sich  1853  eine  riesellschaft  zur  Ausführung  des  Projectes  ge- 
bildet hatte,  aber  wegen  der  lien  scheuden  Verhältnisse  sich  un- 
verrich teter  Sache  wieder  aiifl<"»spii  musste,  gelang  es  endlich  185?), 
also  nach  13  .lahi-eu,  dem  eng-lischen  Kisenbahnunternehmer  Sir 
Morton  Peto,  die  Concession  m  crlautjeu  und  die,  Augeleg-eiiheit 
zu  gutem  Ende  zu  führen.  Die  von  demselben  gebildete  Homburger 
Eläenbahngesellächaft  constituii'te  sich  1859  mit  Sit/,  in  Uombui'g. 
Die  Coneessionen  der  betheiligten  Begienmgen  datiren  ans  den 
Monaten  April,  Mai  nnd  Jnni  desselben  Jafai'es. 

Das  Anlagecapital  wai-  in  den  Statuten  auf  2  400  000  Gulden 
rh.  ÜBStgesetst  worden.  Hiervon  sind  800  000  Gniden  in  St^-Aetien 
lit.  A  k  200  Onlden  in  den  freien  Verkelir  gebracht;  800  000 
Onlden  flbemahm  die  heseen-homburgische  Begiernng^  in  deren 
Interesse  das  Znstandekommen  der  Bahn  hanptsftchlich  lag,  in 
Form  von  8t.-Aclien  lit  B  nnter  Verzicht  auf  Zinsen  nnd 
DlTidenden  bis  zum  Jahre  1896,  nnd  fitr  800000  Gulden  waren 
4V«procentige  I^oritfttsobUgationen  ansgegeben  worden. 

Der  Ban  wurde  sofort  nach  Empfitng  der  Ooncession  begonnen 
nnd  die  18,t  km  lange  Bahn  am  10.  September  1860  erGfliiet. 

Zn  dem  bereits  angefBhrten  Baucapital  traten  noch  weitere 
4'/  ,  procentige  Anleihen,  nnd  zwar  mit  Privileg  von  1860:  250  000 
Onlden,  mit  Privileg  von  1861:  130000  Gulden  und  mit  Privileg 
von  1875:  300  000  Mk.  Dementsprechend  stellte  sich  das  Gesammt^ 
anlagecapital  in  Markwäliriuig  umgerechnet  auf 

2  742B57  Mk.  in  St.-Actien  und 

2  357143   „   in  Anleihen 

in  Summa  5100  000  Mk. 
mithin  pro  1  km  auf  281  768  Mk. 

Noch  heute  ohne  Fortsetsung  nnd  Anschluss  in  Homburg,  war 
die  Bahn  stets  nur  auf  ihren  dgentti  Verkehr  angewiesen,  von 

dem  der  Güterverkehr  immer  nur  gering  war;  der  Personenverkehr 

nclitete  sich  nach  dem  Fremdenbesuch  in  Flomburg.  und  die 
Rentabilität  des  Unternelnnens  \v;i!'  deshalb  grossen  Schwankungen 
unterworfen.  Da  die  ilumbuigei'  Regierung,  wie  bereits  oben  ge- 
sagt, fü!  ilire  Actien  bis  189<)  aui' Dividende  verzichtet  hatte,  kam 
der  ganze  Reinertrag  den  St.-Actien  Lit.  A  zu  Gute,  welche  fol- 
gende Divideudeu  erhielten: 
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pro  1861  1869  1868  1864  1865  1866  1867  1868  1860  1870 

SV*      6     6V,      7       9     5V,      8     8V«  13 
pro  1871  1872  1878  1874  1875  1876  1877  1878  187» 

12    13Vi     6       6       7       6      6V,    ßV.  »ViV» 
im  DurcliachxiiU  7,m7o* 

Der  auff&Ui^'e  Rückgang  ab  1878  erkl&rt  sich  aus  der  Auf- 
hebung der  Spielbank  üi  Homburg,  wodurch  der  Vrakehr  nach 
dort  bedeutend  nachliess.  Wegen  des  1878  von  der  preussischen 
Staatsbahnverwaltung  geplanten  Baues  eines  Centralbahnliofes  in 
b'rankfuit  a.  M.  machte  sich  für  diese  der  Erwerb  der  Bahn 
wiiiischenswei*th,  indem  dieselbe  vou  dem  Maiu-Weserbahnhofe  in 
I^Yankfuit  ausgeht. 

Der  preussische  Staat  trat  deshalb  mit  der  Gesellschaft  hier- 
über in  UnterhaiKÜiing,  die  dahin  zum  Abschlust»  führte,  das»  das 
Uuteruehmea  laut  Gesetz  vom  25.  Februar  1880  mit  Bechnung 
vom  1.  Januar  am  10.  Mttn  deaselben  Jähret  bei  gkiehzeitiger 
AnfK^sung  der  GeeeUacliaft  in  das  EigeDthum  des  Staates  ftbergiug. 
Derselbe  sahlte  zur  Xbflndmig  der  Addonäre  1800000  Mk.  baar 
und  ttbemahm  die  Anleihen  mit  umlanfend  1 816  514  Mk.  als  Selbet- 
aebiildner.  Bei  diesem  Preisei  gegenttber  selbst  den  Dividenden 
der  letzten  JahrOi  ist  nochmals  darauf  hinzuweisen,  dass  nur  die 
mUfte  des  St.-Actiencapitals  Dividenden  erhielt^  die  Kentabilitat 
des  ganzen  Unternehmens  sich  also  nur  halb  so  hoch  st^te,  als 
in  den  Dividenden  zum  Ausdruck  gebracht  ist. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  115  205  Mk.  zw. 

Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Directiou  iu  Fi^aukturt  a.  M. 
unterstellt. 

Aus  der  Concessiun  sei  auch  eiwähut,  dass  dieselbe  auf 
5)9  Jahre  ertlieilt  war,  nach  welcher  Zeit  jede  Rep:iening  die  in 
ihrem  (Tcbiet  liegende  Theilstrecke  zum  l  uxwerth  sollte  übernehmen 
können. 

Der  Zinsfws  der  iV.  •  Obügatianen  betrug  bei  aUm  drei 
EMmionen  'Vo-  Merwm  kiinditfte  der  Staat  die  Anieihe  von 
1876  bereii»  per  1.  JuU  1881  jmr  haaren  Eintönntg, 

Die  »takitenMämge»  ^.^ObUgationeH  vmi  1860  und  die  iV.- 
(Migati&nen  von  1861  dagegen  sind  unkündbar,  dadurch  vor  einer 
Hvrabtfe(gun(f  dtf  Zimfmaes  von  4^(%^Iq  sotvk  vor  dem  Umtatwk 
hl  Consoht  gettchütgt  und  unterliegen  nur  der  platimnssigcti  Tilgung^ 

Die  Erslereu  von  IHHO  lauten  auf  t^fücke  zu  1000,  SOO  und 
100  (Hilden.  Zinftrrnihie  ^.  Januar  und  l.  Juli.  Verhosmig  nach 
heiiondervm  Tibjunysplan  im  Juli  auf  2.  Januar ,  dauert  bis  1903. 
Uli.  Miirs  1889  waren  imh  Stmkc  im  Wt^ih  vmi  990  Söl  Mk. 


Digiiizoü  by  CoOglc 


m  Umlauf.  Coura  derselbm  am  31.  Degember  1889  an  der  Franh- 
fmier  Börse  104^^^. 

Die  Stücke  der  Anleihe  loh  1861  lauten  auf  500  Gulden, 
j^instermine  sind  hier  gleichfalls  der  2.  Januar  und  1.  Juli.  Ver- 
looeung  nach  besonderem  TUgungsplan  im  JuU  äes  hxvftndm  auf 
JvU  des  folgenden  Jahre»  dauert  hie  1901.  UU,  Märt  1889  waren 
noch  SMdee  tm  Werth  von  116  TIS  Ilik,  m  Umlauf,  Goars  der- 
«elften  am  3L  DeeemSber  1889  an  der  Frankfwier  B9rse  103,w%. 

Bei  beiden  Emissionen  verjiffwm  die  nicht  abgehobenen  Zinsen 
nach  vier  Jahren  vom  Tage  der  IMigkeU  an  und  die  ausgidooeien 
gur  Einltiösiimg  niitkt  präsenHrien  StUcke  nach  df  Jahren. 

Illerbahn. 

(UIxn-Memmingen^Kempten.) 

Bei  der  ersten  Anlage  von  Eisenbahnen  im  Königreich  Bayern 
war  die  o-ewei-breicbe  Stadt  Memmingen  nicht  mit  in  das  Sdvienen- 
netz  gezorjfiTi  würden,  und  so  lag  für  sie  die  Gefahr  vor.  in  ihrer 
Industrie  zurück  zu  geben-  ^ie  tnt^chloss  sich  deshalb  zui-  Her- 
stellnn?  einer  Ei^^enl^almvrrll^ll(llHl^■  auf  eigene  Kosten.  In  der 
Milte  zwischen  den  iiinit^n  Augsburg-Ulm,  Augsburg-Kempten  und 
Ulm-Friedrichshafeii  liegend,  hätte  sie  den  gedachten  Zweck  schon 
durch  den  Bau  einer  kni-zen  Auschiussbahn  an  eine  der  drei  ge- 
nannten Linien  erreiclien  können.  Als  Eisenbaliiiunteniehmerin 
iiiusste  sie  aber  auch  darHUl  bedacht  seiu,  eine  Linie  zu  wählen, 
welche  möglichst  rentabel  sei,  und  sie  entschied  sich  zum  Bau  der 
linie  Ulm -Hemmingeu- Kempten.  Dieselbe  hat  allerdings  eise 
LCoge  von  85,»  km  md  erforderte  desbalb  ein  für  eine  Ideinere 
Frovinmalstadt  immertun  bedeutendes  Anlagecapital;  die  Stadt  er- 
refiehte  aber  Merdorch  fAr  sich  dnen  drei&cben  EisenbabnanscUass, 
indem  in  Ulm  aneh  die  wfirttembergische  Eisenbahn  einftlit;  gleich- 
seeitig  erscUoss  die  gewühlte  Linie  das  gamse  indnstrie^  und  holz- 
rdehe  Elerthal,  mid  endüch  schuf  sie  Ar  den  wechselseitigen 
Vericehr  der  beiden  wichtigen  StSdte  Ulm  und  Kempten  eine  directe 
linie.  Durch  die  Wahl  dieser  Trace  hat  sich  die  Stadt  Memmingen 
ein  gaas  entschiedenes  Verdienst  weit  über  ihre  eigenen  Interessen 
fainans  erworben. 

Das  Project  wurde  der  königlichen  Regierung  in  der  Land- 
tagssession 1861  befürwortend  unterbreitet,  und  die  Stadtgemeinde 
erhielt  unterm  13.  September  desselben  Jahres  die  Concession  zum 
Bau  der  gedachten  Idnie  mit  Einmündung  bei  Neu -Ulm  in  die 
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Staatsbahnliuie  Augsbwg  -  Ulm  unter  der  Bediiijs^iDjir,  da-^.»  <lie 
bayeiisclic  Staatsbahn  Verwaltung  unter  Gestellung  dei  Betriebs- 
mittel die  Balm  von  Eröffnung  au  pachtweise  in  Betrieb  nehme, 
sowie  daea  die  Regierung  durch  ÄnLorÜflinmg  des  AnUgecapitala 
dieselbe  nach  und  nach  fttr  sich  orwerbe. 

Daa  Aniagecapital  wurde  hierbei  auf  8500000  Qnlden 
^  6000000  Mk.  mid  die  Pachtgnote  auf  jährlich  175  000  Onlden 
^  300  000  Hk.  festgesetat^  wovon  die  Vendnanng  des  Anlage- 
capitals  mit  V/^  %  und  die  Amortisation  desselben  mit  Vs  7o  be* 
wirkt  werden  sollte. 

Zmr  >  Aufbringung  dieses  Capitals  nahm  die  Stadt  bei  der 
königlichen  Bank  in  Nürnber»^  ein  hypothekarisches  Darlehen  in 
genaiintrin  Betrage  mit  gleicher  Verzinsung  und  Amortisation  auf. 
iJie  Tlieilstrecke  Nenulm-Memmingen  wurde  am  12.  Oktuber  1862 
und  Memmingen -Kempten  am  1.  Jnni  dem  Verkehr  über- 
geben. 

Dem  Tilgungsplaii  nach  dauert  die  Amortisation  des  Anlage- 
capitals  bis  zum  Jahre  lUlG,  und  also  winn  nach  den  ersten  Ver- 
tragen die  Bahn  erst  zu  diesem  Zeit-j)unkt  dem  Ötaate,  und  zwar 
dann  ohne  Weiteres  zugefallen.  Iki  ihrer  mehr  als  lokalen  Be- 
deutung entschloss  sich  jedoch  die  Regierung  schon  nach  einigen 
•lahren  zum  völligen  Erwerbe  der  Bahn,  indem  sie  ihi'erseits  selbst- 
schuldnerisch in  den  zwischen  der  Stadt  Memmingen  und  der  könig- 
lichen Bank  in  Nürnberg  abgeschlossenen  Vertrag  bezüglich  der 
gedachten  Ilyijuthekenschuld  eintrat.  Ausserdem  zalüte  sie  der 
Stadt  noch  eine  einmalige  besondere  Vergütung  von  120U  Mk.  tlir 
nachträglich  zu  Bahnanlagen  verwendete  Ländereien.  Auf  Grund 
dieser  Abmachungen  ging  die  Illerbahn  am  12.  April  1870  in  das 
YoUe  Eigenthum  des  bayerischen  Staates  Aber. 

Filscblifiherweiae  wird  in  verschiedenen  statistischen  Werken 
nach  wie  vor  die  Illerbahn  bis  in  die  neueste  Zeit  als  Privatbahn 
in  pachtweisem  Staatsbetrieb  stehend  au%efllhrt.  Unsere  Anfzeich- 
nnngen  sind  den  Originalact«i  der  Stadt  Memmingen  entnommen. 

Das  Anlehen  war  hypothekarisch  auf  die  Bahnanlagen  und 
städtische  Grundstücke  eiugetragen. 

Jüisenbahnpapiere  der  Ulerbahu  hat  es  aiHO  nie  gegeben. 

Kieritzsch -Born  aer  Eisenbahn. 

Vm  eiiiPTn  Jinckg^ang^  ihi*er  umfangreichen  Industrie  vorzu- 
beugen, und  ziu'  Erweiterung  des  Absatzgebietes  des  dort  trele^enen 
Braunkohlenwerkes  bescUloss  die  im  Königreich  äachseu  gelegene 
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Stadt  Borna  18G5  aaf  eigene  Kosten  die  Herstellung  einer  Eisen- 
balui  an  die  sächsische  Staatsbahnlinie  Leipzig -Hof.  Sie  erhielt 
unter  dem  15.  November  desselben  Jahi*es  die  Allerhöchste  Con- 
cession  zum  Baa  and  Betrieb  einer  Zweigbahn  von  der  Staats- 
bahnatation  Kieritzsch  der  gedachten  Linie  nach  Borna.  Der  Bau 
wurde  am  23.  Oktober  1865  unter  Leitung  eines  kSniglichen 
fietriebsingenieurs  in  Angriff  genommen,  eriiihr  jedoch  durch  den 
Kiieg  von  1866  eine  Unterbrechung,  so  dass  die  6,;5  km  lange 
Strecke  erst  am  14.  Januar  1867  dem  Verkehr  flbergeben  werden 
konnte. 

Das  eiforderliche  Anlagecapital  konnte  dem  Baarvermögeu 
der  Stadt  entnommen  werden,  so  dass  es  keiner  Anleihe  bedm-fte. 
Dasselbe  stallte  sich  anf  571  843  Mk.,  somit  für  1  km  auf  81  717  Mk. 
Die  Bahn  wurde  von  EröfFnunisr  an  seitens  der  sächsischen  Staats- 
bahnverwaltung unter  Gestellung  der  ikauiteu  und  Betnebsnüttel 
cremen  'O'Vn  der  Bruttoeinnahme  in  Pacht  jrenonnnen,  und  diese 
iibiüi  hr^n  durchschnittlicli  jährlich  eine  ai>roc«ntige  Verzinsung 
des  aufgewendeten  Baucapitals. 

Bereits  am  1.  Oktober  1870  erwarb  der  sächsische  Staat  die 
Bahn  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten  Baucapitals  im  Betrage 
von  571843  Hk.  zu  Eigenthnm.  Nachrichtlich  sei  noch  erwflhnt, 
dass  im  Königreich  Sachsen  Borna  die  einzige  Stadt  gewesen  ist, 
die  anf  eigene  Kosten  eine  Bahn  gebaut  hat,  und  in  ganz  Deutsch* 
bmd  die  einzige,  welche  in  der  glficklichen  Lage  war,  dies  ohne 
Anltaahme  einer  Anleihe  thun  zu  k()nnen. 

Kieritisek-Bomaer  £isenbahnpapiere  hat  es  deninaeli  nie 
gegeben. 


Köin-Krefelder  Eisenbahn. 

Im  Interesse  der  ^ossartig-eii  Saiiunt-  und  Seidenlabrikalitm 
Krefelds,  welche  in  dieüeii  Branchen  den  Mittelpunkt  der  deutschen 
Industrie  bildet,  constitiiirte  sich  1h53  eine  Actiengesellschaft  mit 
Sitz  in  Köln  behufii  Erbauung  einer  Eisenbahn  Yon  Krefeld  nach 
dem  schon  damals  wichtigen  Eisenbahnknotenpunkt  Költif  von  welchem 
bereits  in  den  vierziger  Jahren  Schienenwege  nach  Aachen,  nach 
Bonn  und  indireet  (ab  Dentz)  nach  Dfisseldorf  und  weiter  nach 
Minden  vorgetrieben  waren.  Die  Ooncession  erhielt  die  Gesell- 
schaft imterm  22.  August  desselben  Jahres,  und  hierbei  wurde  das 
Grmidcapital  auf  .{900  000  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk,  mit  4^/^ 
Baozinsen  festgesetzt  Den  Bau  sowie  spftter  auch  Verwaltung  und 
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Betrieb  iibenialiiii  auf  Oinind  besonderen  Verti-ageB  der  J•rfll^^i^che 
Staat  ä  conto  der  Gesellschart,  und  das  Unteniehmen  \Mirde  der 
könißfl.  FHrection  der  Aachen- Düsseldorf •Bohrorter  Ejbenbalm  in 
Aachen  iiut<  rstellt. 

l)u;  erste  Theilstrecke  Köhl-Neuss  wurde  am  15.  November 
1855,  die  ganze  52,-  km  lanpe  Bahn  aber  am  26.  Januar  1856 
dem  l^etriebe  übergeben,  nachdem  zur  Volleuduuf,'-  des  Baiiess  uat 
Privileg  von  1855  noch  eine  4  pi  ocentige  Anleihe  von  2  lUO  000  Mk. 
aufgenommen  wurden  wai-.  Das  Anlageoapiial  stellte  sich  luennit 
auf  6  000  000  Mk.,  mitlun  pro  1  km  auf  113  852  Mk. 

Der  Verkehr  blieb  zunächst  weit  hinter  den  gehegten  Erwai*- 
tungen  zurück  und  entwickelte  sich  nur  langsam,  so  dass  trotz  der 
geringen  Belastung  des  UnternehmeiiB  die  BentabiUtil  In  den  ersten 
Jaliren  eine  ftnseerst  niedrige  var  und  die  St-Actien  an  Divi- 
denden nur 

pro  1857  1S58  1869  1B60  i 

iVso  iVtft  27(1        Dttrebsclmitt  1}S»%  erhielten. 

1859  beschkM»  die  GeaeUachaft,  ihr  Unternehmen  an  die 
Bheiiuflche  Bahn  m  überlassen,  nnd  dasselbe  ging  am  1.  Jnli  1860 
in  das  Eigenfhum  seine  in  Yerwaltong  nnd  Betrieb  dieser  ftber. 

Für  die  St.-Actien  wurde  bei  verlangter  Baareinlflenng  ent> 
sprechend  den  bisherigen  Dividenden  pro  St&ck  k  300  Hk.  nur 
77,«  Hk.  gezahlt,  bei  tJmtansch  dagegen  in  St-Actien  des  Bheinip 
sehen  Unternehmens  der  volle  Nominalwerth  bereehnetw  Die  Pr.- 

Obligationen  flbemahm  die  Rheinische  Bahn  ohne  Umtausch  als 
Selbstscboldner  und  es  löste  sich  hiemach  die  Köhi-Erefelder  6e- 
sellschaft  auf. 

Als  nunmehriger  Bestandtheil  des  Bheinischen  Unternehmens 
ging  die  Bahn  1880  in  den  Besits  des  prenssischen  Staats  Uber. 

Bei  VersUtatiicJunig  hctriuj  der  Zimfuss  der  Köln- Kre fdder 
Fr.' Obligationen  noch  7o/  derseUn-  u  urdt  jedoch  seitens  ' 
Staats  per  1,  Januar  1886  auf  4  7.»  herabgesetzt  und  hierauf  1887 
die  Obligationen  in  S^j^procentige  Consols  nmgetamcht,  die  hierzu 
nicht  nngnvrhJeten  Stücke  aber  per  Januar  1887  mr  baaren 
EinUjsH  IUI  iif  ktlndigt. 

Hiernnrh  eicTtt  es  £dln-JLrefelder  Eisenbahnpapiere  nicht 
melir  im  Yerkelir. 
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Köln  -  Mindener  Eisenbahn. 

We  Vorgeschichte  dieses  üntertiehmens  reicht  ht  die  Zeit  der 
ersten  Bestrebungen  zur  Einführung  der  Eisenbahnen  in  Pr(Missen 
zurück.  Bis  dahin  war  die  Schitt'fahrt  die  Hauptvermittleiiii  der 
Gtitermassentransporte.  und  da  die  Eisenbahnen  zn  jener  Zeit  auch 
imr  itir  solche  geeignet  eraclitet  wnnlen.  so  schienen  sie  besonders 
berufen,  ein  Verbindungsglied  dei'  schittltajen  W'asseistraüsen  zu 
werden.  In  diese  Kategorie  iailt  das  hier  zu  behandehide  Unter- 
iielinien:  es  galt  der  Verbindung  de»  Rheins  mit  der  ^\'est■r.  Die 
daraul  zielenden  ersten  Trojccte.  deren  wir  bereitb  bei  der  liiston- 
scheu  Eut^Yickthlug  des  Eisenbahnwesens  in  Hrenssen  auf  Seite 
103  tind  104  gedacht  haben,  reichen  bis  m&  Jahr  1828  zurfidi. 
Zur  Ansfttbmng-  des  dort  znletKt  erwfthateii  Projeetes  Minden- 
Elberfeld-DOmeldoif  batte  sich  1837  unter  landesherrliGlier  Bestäti- 
gung vom  21.  Angnst  desaelbeii  Jahi'es  eine  Gesellschaft  unter 
dem  Namen  „Bhein-Weser-EiiGienbalin-ActiengeBeUscliaft''  gebfldet, 
vor  Verwirlüichimg  dea  UntemeUmens  aber  ivieder  .au^i^eldst. 
Hieranf  Hess  die  Rheioiscbe  BifienbabngeseUschaKt  die  Vorarbeiten 
f&r  eine  derartige  Bahn  ausfahren,  doch  gab  auch  diese  das 
F^ject  wieder  auf,  und  so  bednrfte  es  einer  dritten  GeseUscbaft, 
um  dieses  Unterindinien,  weiches  sich  alsdann  so  grossartig  ent- 
wickelte, zur  Verwirklichung  zu  bringen.  Dieselbe  bildete  sicli 
znuftckst  als  nOstrheinisrhe*'  lti43  mit  8itz  in  K<>1ii,  nahm  dann 
aber  den  Namen  ,,Köln-Miudener  Eisenbahngesellschaft" 
an  und  erhielt  nntenu  18.  Dezember  desselben  Jahres  die  »  uncession 
zum  Bau  einer  Eisenlwhn  von  Deutz  aiit  dem  rechten  Kheinufer, 
gegenüber  Köln,  über  OlteHiausen  (nicht  über  Elberfeld)  bis  an  die 
l»renssiscli-l)ückebiULMsche  (»renze  hinter  Minden,  begann  den  Bau 
iat  August  1844,  eidttnete  die  eiste  Theilstreelce  Deutz-Düsseldorf 
am  20.  Dezember  184"),  die  ganze  Bahn  in  einer  «iesammtläuge 
von  iMiti,;  km  aber  am  lö.  Oktober  1847.  bei  gleichzeitiger  Er- 
r»tiiiuni^  der  Anschlussstrecke  in  Richtung  auf  Hannover  seitens  der 
Hannüverschen  St^atsbalm.  wobei  der  Betriebswechsel  in  Minden 
vereinbait  wurde. 

Das  Anbtgecaiiitai  war  hierzu  auf  39  000  000  Mk.  in  St.-Actien 
ä  600  ICk.  mit  zunächst  4%  Bauzinsen  festgesetzt  und  emittirt 
worden,  und  es  hatte  hiervon  der  preussische  Staat  rund  den  siebenten 
Theü  mit  6  580000  Hk ,  sowie  gleichzeitig  eine  3Vs  procentige 
^sgtfantie  fbr  die  im  Privatbesitz  befindlichen  Actien  ftbemonunen. 
Als  Gegenleistung  ffir  diese  Zinsgarantie,  die  —  wie  wir  schon 
jetzt  bemerken  woUen  —  f&r  die  hier  nur  in  Bede  stehende  Stamm- 
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strecke  nie  erforderlich  gewesen  ist,  sollte  der  Staat  von  dem 
l'cbersclniss  über  5  „  TMvidende  säninitlicher  Actien  den  dritten 
Theil  al.>  Superdividende  erhalten,  und  ferner  vviu-de  ihm  die  Be- 
rechtigTingr  7Air  Einlfisunir  der  im  Privatbesitz  befindlichen  Actieu 
unter  Verwendun;?  der  um  seine  Staatsaclien  entfallendeu  plus  der 
auf  die  bereits  amortisirten  Actien  zu  verrechneudeii  Dividende 
znm  Nennwerth  für  dch  zugestanden.  Auch  sollte  er  diese  Amor- 
tisationsqnote  ans  eigenen  Mitteln  bis  zu  l  "/o  des  AnlagecapitalB 
TergrOssern  düifeiii  andererseits  die  plamnllssige  Amortisation  aber 
selbst  in  den  Jaluren  bewirken ,  für  wekhe  Znschnss  eifordior- 
lieh  wilre. 

Aus  dieser  Stammstrecke  heraus  baute  die  Gesellschaft  mit 
Goncession  von  1845  eine  Zweigbahn  yon  Obertaausen  nach  Ruhrort, 
dem  grSssten  Flusshafen  Deutschlands,  welche  9,s  km  laug  1848 
erOffiiet  wurde. 

Mit  ihrer  Stanunstrecke  wurde  die  Bahn  von  voniherein  ein 

Mittelglied  der  dem  Weltverkehr  dienenden  Linie  von  Berlin  und 
Leipzig  nach  Köln  und  weiter  nach  Belgien  und  Franki'eich,  TheU- 
haberin  au  dem  Verkehr  vom  Khein  nach  Hremen  nnd  Hamburg, 
sowie  in  Octnciirrenz  mit  der  gleichzeitig  eröffneten  Prinz- Willielms- 
bahn  an  demjenigen  ans  dem  an  Steinkohlen  nnd  Kr/en  reichen 
Ruhrp:ebiet,  nnd  dementsprechend  entwirkrUe  sirb  ihr  Yerkehi'  zu 
hoher  Bliirlie.  Um  aber  die  Bahn  einem  soiclien  gewachsen  zu 
erhalten,  wai'en  Ergäiiznngs-  und  Erweiterungsbauten  erforderlich, 
'/AI  welchen  einschliesslich  der  Baukosten  für  die  Ruhrorter  Zweig- 
bahn 1847  eine  4 '/^  procentige  Anleihe  im  Betrage  von  1 1 023  500  Mk. 
184d  eine  5  procentige  von  10500000  Mk.  und  1858  eine  4]iro- 
centige  von  6000000  Mk.  aufgenommen  wurde.  Hiermit  stellte 
sich  das  Anlagecapital  des  Stammuntemehmens  aof  06  523  500  Mk., 
somit  ftr  1  km  auf  241027  Mk.  In  dieser  ersten  Periode  der 
Bahn  erhielten  die  Stammactien  folgende  Dividend^: 

pro  1648  1849  1850  1851  1853  1853  1854  1855  1856 
3'/,  4'/,  5%  5Vi,  6V„  6V*  87,0  8»/»  8%7o 
und  der  preussische  Staat  in  derselben  Zeit  als  Saperdividende 
3 140 117  Mk.  War  so  die  Köhi-Mindener  Bahn  von  Anfang  an 
das  bedentendst«  EisenbsJmnntemehmen  im  Nordwesten  Deutsch- 
landSi  80  hat  sie  sich  auch  in  der  Folgezeit  diese  Stellung  zu  be- 
haupten gewusst  durch  den  Bau  neuer,  dem  grossen  Verkehr 
dienender  linien. 

Zunächst  baute  die  GeseUsehaft  zum  Aiischluss  an  das  hollfiu- 
dische  Bahnneta  fttr  den  Verkehr  von  Berlin  und  Köln  naeh  Rotter* 
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dam  und  Amsterdam  mit  Concession  von  1S53  die  73,i  km  lange 
Strecke  toh  Oberhausen  an  die  holländische  Grenze  hinter  Emme- 
rich, und  dieselbe  wnrde  1850  (mit  Betnebswechsel  in  Emniericb) 
eröffiif^t.  Hiei'zu  nahm  sie  mit  I'rivileg  von  1853  eine  4procentige 
Anleihe  im  Beri;ifre  von  !>U00i)()ü  Afk  und  mit  Privileg'  von  185« 
eine  proceulig-e  in  Hohe  lOöüoOuo  Mk.  nwf  unter  bedingter 
8V2  prt>ceutiger  Ziusgarantie  das  Striata.,  wugej^en  detuselheu  tU.s 
Recht  zugestanden  wurde,  diese  Strecke  jederzeit  gegmi  Er- 
stattung des  verwendeten  Anlageoayiials»  zu  erweibea.  Weiterhin 
baute  sie  zur  diiecteu  Verbindung  des  Kohlengebiets  der  Ruhr  mit 
dem  Sieggebiiit  den  reichsten  ihzlageiii  Deutschlands,  sowie  gleich- 
zeitig zur  Herstellung  einer  gegeu  ihre  eigene  nördliche  Linie  be- 
deutend k&rzereu  Köln-Leipziger  Route  mit  Coucessiun  von  1B55 
von  Deots  nach  Gtoasen  nelnt  Zweig  von  Betzdorf  nacli  Siegen, 
sowie  gleicbzeitig  eine  feste  Brücke  Aber  den  Rhein  zwischen  Deutz  ^ 
nnd  Kdln,  mit  Bimnilndang  in  den  Centraibahnhof  der  Rheinischen 
Eisenbahn  daselbst.  Die  418  m  hinge  Brttcke  wurde  1859  and  die 
183  km  iange  Bahn  1859/62  dem  Verkehr  übergeben.  Die  Fertig- 
stelbing  der  Lelasteren  hatte  sich  dadnrch  verzögert,  dass  Nassau 
zmachst  die  Dm^hfUhrung  der  Bahn  durch  sdn  Gebiet  verweigert 
hatte.  Zum  Bau  der  Brficke  und  dieser  Bahn  wurden  mit  Privileg 
von  1855  eine  Ipiocentige  Anleihe  von  r>0  000000  J)lk.  und 
weiterhin  mit  Prinleg  von  1861  dne  ebenfalls  4  procentige  von 
19  500  000  Mk.,  sowie  mit  Privileg  von  1872  znr  Legimg  des 
zweiten  Gleises  auf  dieser  Strecke  eine  4proc^ntige  im  Betrage 
von  21  000  000  Mk.  aufgenommen.  Für  die  beiden  ersteren  hatte 
der  St<uit  Aviederum  eine  ;)'  '.,  ]»i-oceutig(*  bedingte  Zillsgarantie  und 
ausserdem  die  Verpliichtung  znr  Amortisation  des  auf  die  Rhein- 
^rficke  entfallenden  Anlagecapitals  übernoninieii ,  sifl!  Iderbei  aber 
des  Recht  vorbehaiien.  Hahn  nnd  Hiiicke  jedei-zeit  gegen  P^r^stattiuig 
des  aufgewendeten  Anlagecapitals  für  »ich  zu  enverbeu.  tileirh- 
zeitig  veraichtete  er  liierbei  auf  die  Dauer  von  1"  dalireii  aul"  das 
Recht  znr  Amortisation  der  Pn\at-St.  -  Actien.  i»e  ftir  die  An- 
leihen der  trecken  Oberliau.seu- Emmerich,  Dentz-Giessen  nebst 
Zweigbahn  und  die  Rheinbrücke  übernommenen  Zinsgarantien 
waren  nur  insoweit  seitens  des  Staates  zu  leisten,  als  hiei'zu 
seine  Bezüge  ans  dem  gesammten  Koln-Hlndenor  Untonehmoi  hin- 
reichten; einer  RAckzahlung  nnterhigen  die  erforderlichen  Zinszn- 
achttsse  nicht 

Noch  sei  erwähnt»  dass  zum  Bau  der  RheinbrAcke  die  Stadt 
Köb  and  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  1 500  000  Mk.  k  fonds 
psida  zugeschossen  hatten.  »  Ffkr  Rechnung  der  Stammbahn  hatte 
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die  Gesp-llschatt  in  dieser  Foridde  mit  ir*rivileg  von  IB/yH  eine  4'^^- 
procentige  Aiileihf  im  Rehaire  von  7  800  000  Mk.  und  mit  Pi-ivileg 
von  1862  eine  4pioceutige  in  Höhe  von  13  500  000  Mk.  aal- 
geuommen. 

1865  scWoss  die  Gesellschaft  mit  dem  Staat  den  in  ihre  Ver- 
fassung tief  einschneidenden  Veitrag.  inhaltlich  dessen  das  Kecht 
des  Staats  zur  Amortisation  der  8t.  -  Actien  ziun  Nennwerth  für 
immer  aufgehoben  wui'de^  woflii-  sie  als  Eutecbädiguug  39  000  000  Mk. 
zahlte. 

Hiennit  hatte  sich  die  C4esellschaft  ein  weittragendes  politisches 
Verdienst  um  den  Staat  erworben.  Es  war  nänüich  die  Zeit,  da 
König  Wilhelm,  der  nachmalige  Kaiser  Wilhelm  F.,  niiterstiitzt  vun 
seineu  di'ei  Paladinen  Bismarck.  Moltke  und  Koon,  dir  Armee  zu 
den  für  die  nächste  Zeit  schon  unvermeidlichen  Kiit-i^en  vorzu- 
Lereilt'iJ  l'iir  nötliig  erkannt  hatte,  die  RegienniH-  aber  von  dem  in 
der  Opposition  behiidlichen  Landtage  die  eiforderlicheu  Gelder  nicht 
bewilligt  erhielt. 

Zur  tiimnzielleu  Abwickelung  dieser  Opejation  emittiite  <1ie 
<iesells(  liatt  den  alten  ^leicliberechtigt.e  St  -  Actien  in  dera.selbeu 
Hetratre.  wovon  der  Staat  7Ö87O0O  Mk.  ni)ernahm.  Weiterliiu 
wurde  durch  diesen  Vertrag  der  Staat  noh  der  Zinsgarantie  tili' 
die  St.-Actien  entbunden  uml  die  liir  die  Anlidhen  dahin  modifizirt, 
dass  diese  erlöschen  sollten,  wenn  zehn  Jalirt'  hintereinander  kein 
Zuschuss  fUr  die  einzelnen  Linien  erfurdedich  gewesen  wäre.  Auch 
verzichtete  hierbei  der  Staat  auf  weitere  Divideudeu  der  bereits 
von  ihm  ainortisirton  Actien,  im  Betrage  von  3007000  Mk.;  aeiii 
Becfat  auf  die  Superdividende,  also  ein  Drittthdl  des  Deberaehosses 
über  3  7o  des  ganzen  Stamroactitticapltals  von  nmimehr  78000000  Hk., 
bHeb  jedoch  nach  wie  vor  bestehen.  Andererseits  wurde  hierbei 
entgegen  den  früheren  Vertrigen  der  Staat  noch  berechtigt,  die 
von  ihm  übernommenen  Actien  seinerseits  zu  verftussem,  und  er 
that  dies  anch  1870,  diesmal  aber  nicht  wegen  des  KiiegeSi  son- 
dern ZOT  Deckung  von  anderweiten  Staatsausgaben. 

Inzwischen  war  18ül  von  Paris  aus  die  Herstelfamg  einer 
directen  Linie  Paris -Venlo-Hambrn-g  angeregt  worden,  und  die 
lianndversche  Begierung  zeigte  sieh  bereit,  hierzu  Osnahrfick- 
Bremen' Hamburg  ilirerseita  zu  bauen.  Zorn  Bau  der  Strecke 
Venlo-Osnabrück  aber  eutschloss  sieh  1865  die  Köln-lfindener  Ge- 
sellschaft, sowie  auch  zn  einer  Zweigbahn  aus  dieser  nach  Kssen, 
um  diese  neue  Linie  mit  dem  Buhrkohlengebiet  in  ^'erbindang  zu 
bringen.  Dieselbe  erhielt  hierzu  1866  die  preussische  und  besilg^ 
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lieh  der  Strecke  von  der  Grenze  bis  nach  Venlo  lyfi?  auch  die 
hoUftudische  Concession  mit  der  Massgabe  jedoch,  dass  zunächst 
nnr  Essen-Halteni-Münster  gebaut  zu  werden  brauche,  die  anderen 
Strecken  bis  Venlo  und  Osnabrück  dagegen  erat  dann,  wenn  der 
Weiterbau  von  Osnabrück  nach  Hambnrof  gesichert  sei.  Nachdem 
aber  Hainiover  186B  an  Preus.sen  gekommen  war,  erhielt  die  Kohi- 
Mimiener  Gesellschaft  18(58  die  Ooiicessinu  aiu  li  für  Osnabnick- 
Breiuen-Hambui-g  mit  Zweig  Kii-chweyhe-Sagehdrii  (liir  den  durcli- 
gehenden  Güterverkehr  behufs  Entlastung  des  liaiinhofes  in  l^remen) 
and  wurde  dadurch  auch  Eigenthümeiin  einer  durchgehenden  Linie 
vun  Köln  nach  Bremen  und  Hamburg.  Da.s  Anlagecapital  für  diese 
ganze  Liide  wui'dc  aul  12'JUÜ0  000  Mk.  festgesetzt  und  luerzu 
mit  Privileg  von  1868  neue  St.  -  Actien  Lit.  B  im  Betrage  von 
89000  000  Mk.  mit  zniiAebst  5  "/,.  Bauzinseu  emittirt,  sowie  mit 
Privileg  von  1869  eine  4V;,procentige  Anleihe  von  90  000  000  Mk. 
aiifgenommen.  Hiert»6i  erMelten  die  uenen  Actien  von  der  Gesell' 
Schaft  eine  5procentäge  Dividende  garantirt^  wozu,  falls  der  Bein- 
ertrag  der  nenen  Linie  nicht  aasreichte,  der  Ausfall  aus  dem 
Stammuntemehmen  zu  decken  sei.  Diese  von  der  Stammbahn 
etwa  geleisteten  Zuschüsse  sollten  aus  den  späteren  Beinertriigeu 
der  neuen  Linie  über  5  %  zurückgerechnet  werden  und  von  den 
weiteren  TJebttrsehüSsen  die  Actien  B  den  dritten  Thcil,  das  Stamm- 
untemehmen aber  2  Dritttlieile  erhalten.  Sobald  sich  hierbei 
in  einem  Jahre  die  Dividende  der  Actien  R  dei  jenigen  der 
Actien  A  gleich  oder  höher  stelle,  sollte  der  Untei-schied 
zwischen  den  Actien  A  und  B  lur  innner  aufhören.  I>ieser  Fall 
trat  1875  ein,  indem  für  dieses  Jahr  die  Actien  A  nur  4,<i'7ü 
T>i^^de!lde  erhielten.  Von  der  Anleihe  übernahm  der  Staat 
Haniburg  30  000  000  Mk.  und  die  Discoutogesellschaft  iu  Berlin 
60  000  000  Mk. 

<  )biges  Anlagecapital  erwies  sich  aber  zu  niedrig  und  de:>h;db 
miiäs^te  mit  Privileg-  von  1874  noch  eine  weitere  4 '/•.>  pi'ocentige 
Anleihe  im  betrage  von  i.JüOOOOO  Mk.  aufgenommen  werden. 
Der  Bau  aul  diesen  Linien  begann  1867,  und  ilie  .Strecke  Wanne 
(bei  Essen)  -  Haltern  -  Müuster  wurde  1870,  Minister  -  Osnabrück 
1871,  Osnabrück -Bremen  1873,  Bremen -Harburg  mit  Zweigbahn 
Kirchweyhe -Sagehorn  sowie  Venlo -Haltem  mit  fester,  1942  m 
langen  Bhembrttcke  bei  Wesel  1874  erMnet,  während  Harbui'g- 
Hamborg  mit  festen  Brücken  über  die  Norder-  und  Sfiderelbe 
bereits  1878  dem  Betrieb  übergeben  worden  war.  Da  diese  letztere 
The&itreeke  zoDiehst  mit  den  anderen  Lmien  des  Köln -Mindener 
Untemehntens  nicht  in  Verbindung  stand,  so  wnrde  für  diese  ein 
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besonderer  \\  Hg-eiipftrk.  errichtet.  Die  Länge  der  ganzen  Linie 
beträgt  4t>o  km. 

Hiermit  schliesseii  die  dem  (grossen  Verkehr  dieueuden  BauU>ii 
der  (jesellschaft.  Die  lerueren  Nenbaiiti^n  betrafen  imr  noch  ihr 
bisheriges  Verkehi-sgebiet.  Zunächst  bauW  sie  mit  Concession  von 
ls()8  zur  iiocli  besseren  Ausnutzung  des  Huhrkolilenreviei-s  die 
Emscherthalbaliii  in  den  an  die  bereits  bestehenden  strecken  sich 
anschliessenden  Linii-ii  Dortmund-Henie  iinU  Wanii»- -  Kiihiort,  in»d 
es  winden  dieselben  in  einer  (iesauiniilänge  von  'il.i  km  nach  und 
n;ieh  1H71  78  ei öffnet,  sowie  fenier  mit  t'oncessiuu  vim  iHTn  Nun 
Dülenburg  {m  der  Deutz  •  Giessener  Linie)  in  d&»  Kibacher-  und 
SeheldefhAl  behttüs  AnscIiliiaseB  der  dortigen  zahlreieh«!  Eiaenerz- 
gruben.  Zo  dieser  letzteren  nur  dem  Güterverkehr  dienenden  Bahn, 
welche  11,4  km  lang  1872  eröffnet  wurde,  gaben  der  Staat  nud 
PriYatintereesenten  ZnacbltoBe  im  Betrage  von  690  670  Mk.  Dieser 
folgten  mit  Concession  von  1875  die  Zweigbahnen  von  Wesel  nach 
der  industiiereichen  Stadt  Bocholt  und  vom  Bahnhofe  Beckum  nach 
der  gleichnamigen  Stadt;  jene  wurde  21,'  km  lant:  187s.  und 
letztere  (>  km  lang  187*.)  dem  Verki  hr  übergeben.  Endlich  nahm 
die  (lesellschalt  auch  noch  die  187  h  conccssionirtc  Zweigbahn 
Herlord  -  Detmold  und  die  \*erbindungsst.recke  Überhausen  -  Bottrop 
(an  «K-r  Kmschei  f hiill»alni )  in  j-ianaiigritt'.  dieselben  wurden  aber 
erst  unter  Staatsverwaltuiii;-  HbU  resp.  lüSi  vollendet.  llire 
Länge  beträgt  28  resp.  b,>  km.  Zu  der  erst^ren  hatt^-n  die 
iuteressirU'U  St^idte  einen  Zuschuss  ä  londs  i»eidu  im  Betrage  von 
1  300  uoo  Mk.  ;:egtben. 

Zu  diesen  Neubauten,  zu  Erweiterung  sluiiiten  auf  den  alt«n 
Strecken,  sowie  zur  Vennehrung  der  Betriebsmiit*-}  liatte  die  Ge- 
sellschaft mit  iVivileg  von  1S73  eine  4V2  procenti>(e  Anleihe  im 
Betrage  von  46.)<»oo00  Mk.  aulgenomnien.  Eine  ausserdem  zu 
gleichem  Zweck  18 7ü  genehmigte  Anleihe  von  19  450  000  Mk. 
ist  nicht  mehr  begeben  worden. 

Einschliesslich  Verbindung»-,  iJalen-  und  Zecheiibalmeu  nm- 
fasste  das  Netz  bei  l'ebergang  an  den  Staat  1145  km.  —  Wie 
wir  oben  bei  den  einzelnen  Strecken  nachgewiesen  haben,  diente 
das  K61n- Mindener  Unternehmen  dem  Verkehr  von  Berlin  und 
Leipzig  nach  dem  Rhein,  nach  Belgien  und  Frankreichf  von 
Hamburg  und  Bramen  nadi  dem  Bhein  und  Paris,  von  Berlin 
und  Kitbi  nach  Rotterdam  und  Amsterdam,  der  Ansnutsnng  des 
Uuhrgebiets  und  der  Verbindung  desselben  mit  dem  ijleggebiet. 
Bezüglich  des  Verkehrs  der  Hauptstrecke  von  Herlin  nach  Köln 
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erwochs  1865  durch  Fertigstellung  der  um  35  km  kürzeren  mittel« 
deotBchen  Boute  flbor  Kreienaen-Hobsminden  eine  wesentliche  Con- 
enfrenx. 

Ffir  den  Köln-Leipziger  Verkehr  schuf  die  OeseUBcbait  selbst 
durch  Bau  der  Strecke  Deutz.  -  Glessen  eine  gegen  ihre  nördliche 
Route  um  67  km  k&rzere  Linie,  wähiv.nd  ihi*  im  Buhrgebiet  dui'ch 
Parallelbauten  seitens  der  Bergisch- Märkischen  1860  und  seitens 
der  Rheinischen  Kisenbahnf^esellschaft  1875  staike  Concuireuz 
erwuchs,  niid  hier  musste  sie  b*^/i!«rH(',h  der  transportirt^iii  Menj^en 
der  Bergiscli  -  Märkisi  iieii  Kiscnbahii  den  ersten  HaU  eiiiriunnen. 
Diente  die  Bahn  aiu  li  ira  Peiisüiienverkelir  drei  grossen  Weltrouteii. 
s^u  ist  doch  der  (iiiterverkehr  mit  seinen  f^'^ewaltigen  Ma.sseii  un 
Kohlen  und  Coaks,  welche  allein  duicluschuiltlich  zwei  ii  üiiltel  der 
GeBammteinnahmen  ergaben,  die  wichtigem  YeriEehnseite  gewesen. 
Die  Grosaartigkeit  denelben  kennaaidiiiet  Bich  am  besten  dadurch, 
dam  drca  190  Bergweiks-  nnd  Fatinketabliasements  mit  der  Hanpt* 
bahn  in  GleiBrerlnndiing  stehen. 

Die  rentabelste  Linie  ist  stets  die  Stanunstrecke  geblieben, 
die  sp&ter  gebauten  konnten  hierin  mit  ihr  keinen  Vergleich  ansp 
halten,  indess  ist  dabei  wohi  zu  berficksichtigen,  dass  dieselben 
als  ZuMurliniw  zur  Stammbahn  die  Bentabilitttt  dieser  eiliöhen 
halfen.  Für  die  garantii-ten  Linien  (Oberhansen -Emmerich  und 
Deutz-Öiessen  nebst  Rheinbrficke)  nmssten  sogar  die  staataseitigen 
Zinsgarantien  mehr  oder  weniger  in  Ansprach  genommen  werden, 
für  die  erstere  indess  nm*  die  ersten  vier  Jahre  18rj7  Ol,  so  dass 
diese  vertraii-sL-^eniliss  bereit«  1871  erlosch:  bei  der  Deutz-Giessener 
Linie  bedingte  aber  diis  iibeiaiis  hohe  An1ajrecai)ital  mit  rund 
•j47  000  Mk.  pro  1  km  (einscliliesslirh  der  Ivheiiiln-iicke )  eine  län^^ere 
Inansprnchnahme  der  Zinsgarantie;  dieselbe  niiLsste  hier  mit  Aus- 
nahme der  Jahre  1869 — 1872  bis  einschliesslich  lb74  stets  ge- 
leistet werden. 

Das  i'oiicessiuiiirte  GesamiutanUifreoijutal  belief  sich  auf 
1  i  7  uüO  UUU  Mk.  in  St.-Actien 
10  500  000    „    in  öprocentigen  Pr.-Obligationeu 
230978500   „   fai  47?  procentigen  „ 
129000000    ^   in  4prücentigen  „ 

in  Summa  486  773  500  Mk. 

Hiervon  waren  jeduch  22  4^1700  Mk.  uubegeben  geblieben, 
wihrand  andererseits  9  962  733  Mk.  schwebende  Schulden  vor- 
banden  waren,  so  dass  zur  Bel^tung  474244583  Mk.  standen 
md  somit  auf  1  km  428 108  Wk/,  entfielen. 
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Den  wesenüichsten  Einfluss  auf  die  lieutabilität  des  Gesamiut-  «de 
uiitemehmeiis  übten  in  ungunstiger  Weise  die  Eröffnung  der  mittöL-  Mk. 
deutschen  Boate  für  den  Berlin-Edlner  Verkehr  via  Kreiensen-  'folg 
Holzminden  und  die  gleichzeitige,  vorstehend  speciell  erörterte  .^^^ 
Vermehrung  des  St.-Actiencapitals  um  39  000  000  Mk.  zur  Ablösung  ^ 
des  staatsseitifren  Araortisationsrechtes,  sowie  später  der  aUgemeine 
gesdiätt liehe  Rückgang  in  den  siebziprer  Jahren.   Die  Wirkung 
dL*r  VieiiUm  ei-steren  Ereignisse  war  eine  so  grewaltige,  dass  die 
Dividende  von  17V,, 7,,  in  1805  auf  9Vi,7o      I^ÖIj  im^i  m  *ie" 
folgenden  Jahren  soo-ar  iint«r  9  "  ^  jsauk.    Für  die  einzelnen  Jahre      •  ie 
ergiebt  sich  foltreiide  Dividendentabelle:  ^ 


pro  löol     lb5b  1859 

IHÜO 

1861 

18ü2 

18U3 

1864 

»        7»A      77,  . 

lov. 

127« 

12'7i. 

iö7«  7o 

pro  1865 

1866 

1867 

1868 

n7s 

pro  1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

vSt.-Act.  Xiit.  A.  87io 

10% 

11% 

97,0 

67»,  7« 

n          «  B« 

5 

5 

ö 

5 

5 

pro  1875      1876      lö77  1878 
ät.-Actien  Lit.  A.  47io      ^V.,     57^0    67io7o  ' 

BK  El'  rj/  ^;3/      0'  • 

Die  Durchschnittsdividende  für  die  St.-Actieu  vuu  Eröffnung 
in  IRIR  au  hrtrup:  8,:.i  %  oad  die  der  Öt.-Actieu  Lit^  B  für  die 
Zeit  iiues  Bestehens  5,i<'7,i- 

Die  Superdindeiide  des  Staats  betrug  für  diesen  Zeitraum 
85ir>Tü7o  iMk.;  im  Ganzen  aber,  einschliesslich  der  schon  oben 
•  auf?pfiihrttMi  vnr  1857.  '^'^'J"i7  19o  Mk.  Auf  liniud  der  übemom- 
nient'ii  Ziuhgarantiei!  halle  er  auderei^seits  im  Ganzen  8  321 508  Mk. 
ZuscliUisü  zahlen  niii>seu. 

Nach  den  bei  Concessionirung  der  Linien  Oberhauseu-Emmerich 
mv\  ]  >f  uU  -  Glessen  nebst  fester  Kheinbrücke  Wi  Köln  abge- 
sciiio.^seiieu  Verträgen  war  der  Staat  berechtigt,  diese  Linien  jeder  ' 
Zeit  gegen  Erstattung  der  autgewendeten  Anhi<:^ekusten,  d.  i.  für 
16  601  941  ^rk.  renp.  l(Mioa9  135  Mk.  zu  erwerben.  Er  trat 
deshalb  bereits  isTT  mit  der  Gesellschaft  in  Unterhandlungen, 
dehnte  dieselben  aber  lb79  auf  das  Gesammtuuturuehiueu  aus  unter 
Angebot  einer  festen  Rente  von  G  7o  ^*  die  St.*Actien  und  dem- 
entsprechenden  späteren  Umtausches  dieser  in  StastsacbnldTer^ 
Schreibungen.  Dieselben  f&hrten  schliesslich  dahin  znm  AbseUiisSy 
dass  der  Staat  ausser  der  6prooentigen  Rente  noch  eine  Gonver- 
timngsprftmie  von  6  Mk.  pro  Actio  bewilligte  und  beim  ümtamch 
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fti  jede  Adle  k  600  Hk.  4pn>oeiitige  ConaolB  im  BeUage  von 
900  Mk.  gab.  Der  Eanfpr^  stellte  sich  demnaeb  för  den  Staat» 
wie  felgt: 

für  117  OUO  000  Mk.  St.-Actieii  Lit.  A  uinl  B  175500000  Mk.in  4pY0- 
centigen  Coiisols,  und  anConvertimngsprüinien   1170  OOO   „  baar 

in  Summa  l7öt)7ooiiO  Mk. 

an  Anleihen  umlaufend  von  den  4procentigen  120  775  200  Mk. 

von  den       pi'ocentigeu  2U0t)i;5  00ü  ,. 

von  den  5  procenti^eu  82t>8300  „ 

sowie  au  scliwebeuden  ächuldeu  ....     1)962733  „ 

Tbtal:  516S89238  Hk. 
An  Fonda  fielen  dem  Staat  17  491 489  Mk.  sni. 

Die  Bahn  giii^  laut  Gesetz  vom  20.  Dezember  1879,  mit 
Rechnung  vom  1.  Jaimitr  desselben  Jahres,  am  1.  Februar  1880 
in  Verwaltung  und  Betrieb,  und  am  1.  .Januar  18 8ü  bei  gleich- 
seitiger Auflösung  der  Gesellschaffc  in  das  volle  Eigenthuni  des 
Staates  Aber.  Fttr  die  Uebeileitang  der  Geschäfte  blieb  der  ganze 
Balmcon^lex  vereint  und  erUelt  eine  beaendeie  kOnigfiche  Direetiou. 
Bei  der  spAteren^  anderweitigen  Organisation  wurde  die  Linie 
Bremen-Haoibiiiig  von  jenem  abgesweigt  uid  der  königllcben  Eisen- 
bahndireetion  Hannover  elnvedeibt»  wiUirend  die  der  KOln-Mindener 
Bisenbalm  den  Namen  kOnigUche  Eisoibabndirection  Köln  (rechts- 
rheinisek)  erhielt. 

Der  »rsprüfigUche  Zkufun  der  tferschiedenen  Änleiken  war 
während  der  FHvatvertmltung  unverMdert  geUuAen,  so  dass  es 
heim  V^bergang  der  Sahn  in  den  Beeite  des  8kiat$  S-,  d^/g-  und 
4proceniige  ^,'ObligaUonm  gab,  Hkrvon  kündigte  der  ^aat  die 
eineige  SproeenUge  IL  ^mmion  vm  1849  tcfert  per  1,  JuU  1880 
zur  haaren  RikkeaMung;  (Mann  seUie  er  per  1,  Januar  reep» 
1.  April  lHti6  den  Zinsfuß  der  dy^^jo-'-i  enfigeu  I.  Eniimon  von 
1847,  III.  Ktnisslhu  LH,  B  vm  1858,  HL  Emission  LiL  Ba  vo» 
1868,  VJJ.  KfM^si'jn  von  1873,  VI.  Emission  Lit,  B  von  1874 
imd  voti  der  VI.  Emission  aus  1869  von  dem  ursprünglich 
seitens  des  Staats  Hamhnrij  übemammenen,  1881  aber  in  den  freien 
VerkeJir  gebrachteti  TheiUi  im  Betraue  vm  30  000  000  Mk.  auf 
4^Iq  hercU>.  So  gab  f^s  vom  1.  Apr'd  1886  ah  im  frviev  Vf'rkehr 
nur  noch  4 proceniige  Köhi-Motdtnrr  Pt'.-Ohhfjuf/oiirn^  u/«/  f-v  be- 
hielten den  i^/^procevfi(frn  Zinsfms  nur  dm  s.Z.  con  rfcr  Dis(  oittc- 
gestU^rhaff  übemomiuenen  60  000  000  Mk.  der  17.  Emisdion  von 
lfi69,  indem  hezüglieh  dieser  div  xireusiiische  liegierung  laut  Er- 
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ki/iruuf/  nm  10.  Oktobei'  1H70  auf  eine  vorieitiffv  Kümiigung 
verzichtet  hat,  nml  dme  unierüegen  somit  nur  der  planmässigen 
Amortimtkm .  Divselhm  hejinäcii  nch  aber  selbst  nicht  im  freien 
Verkehr.  <ondeni  sind  hei  der  zxstiindirum  Kasse  depioiirf  und  auf 
dieselben  fundirt  im  freien  Verkehr  heßiidlivhe  Ki>h}  -  Mindeuer 
•Vj^proceniiife  Eisenbahvjinininrnseheitie  ausgegebetif  von  wekhm 
das   ]Vi.s.-rnsii  < ) ihr  weiter  unten  folfft. 

Im  Jnhre  i^-ST"  beyunn  der  6t('af  mit  dein  Un/taiisch  der 
i  pi  Ol  t  ntiijcn  Ohligatienien  in  S^/.jprocenttye  Cunsul^,  umi  es  wurden 
hier  ran  iundehst  betroffen  die  I.  Emission  von  1S47,  die  II.  Einission 
von  1H(j3,  die  III.  Emi.ssion  Lii.  A  von  ISoS,  die  III.  Etni^sion 
Lit.  B  von  ISötS  and  die  HL  Emissimt  LU.  Da  von  ISob.  Die 
mcM  £um  ümtaitsch  angemeldeten  Stücke  dieser  wurden  per 
L  Januar  res^h  per  L  JÜU  1887  twr  baaren  B&chtahlung  ge* 
kändigt* 

Neuerdings  id  das  ümUtuschveifahren  in  S^/^procentige  Conr 
sois  auch  auf  die  anderen  4procentigen  OU^Honen  ausgedehni 
und  hei  der  V,  Emission  von  186^  bereits  am  1.  Januar  1890 
damit  begonnen,  die  hiereu  nicht  angemddeten  StUeke  dieser  aiber 
per  2.  Jamuar  1890  zur  baaren  Einlösung  gekündigt  worden.  Bei 
der  IV,  Emission  Idt  A  von  1805,  Lit.  B  von  1861  md  Lit  B  von 
Js7'/  heffinnt  der  Undau.sch  am  1.  Oktober  1890,  bd  dem  im  freien 
Verl.' Irr  hcfindlichen  Thed  der  VI,  Emission  von  i<S'6\'>  .sowie  hei 
der  17.  Emission  Lit.  B  von  1874  am  1.  April  1890  und  bei  der 
VII.  Emission  von  1871}  am  1.  Juli  1<S90.  Diu  nicht  rechtseitig 
tum  UndameJi  angemcldeteu  iiftücke  all  dieser  Anleiheti  sind  sdmntt- 
lieh  i/leicJmässig  per  i.  JuU  1890  gur  baaren  Hückealdting  ge- 
kündigt. 

Es  bleibeti  kinjori  von  den  Köln- Mindener  Eiserdjahnpapiere7i 
al^o  nur  noch  die  bereits  obn}  tnriilinfe^?  S^j.jprocefdtyen  Piämicti- 
seheine  im  Verkehr.  DuselOen  s/nd  tu  t:)liicken  zu  300  Mk.  aus- 
gefertuß  und  in  4000  tierien  ^u  je  50  Stück  eirh/ethtdt.  Die 
Zinstermine  sind  der  1.  April  und  der  1.  Oktober,  die  Ziehung  dei' 
Serien  erfolgt  am  1.  Juni  und  1.  Dezember,  der  Prämien  arn 
1.  August  und  1.  Eebruar  und  die  Auszahlung  der  geeoge7im 
Stärke  am  1.  Oktober  und  1.  April.  Die  VeHoosung  resp, 
Tilgung  dauert  bis  1927  und  geschukt  nach  folgendem  Verhosungs' 
plan: 
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39.  Verl.  1890. 

40.  Verl. 

41. 

Verl. 

18»1. 

42.  VerL 

1  A  TUr.  55000 

1  4  TUr.  55000 

1  4  Thlr.  55000 

1  4  TUr.  55000 

1  6000 

1 

6000 

1 

6000 

1 

6000 

'   1  -.mo 

1 

OUW 

1 

l 

2  2000 

2000 

2 

2000 

2 

8  1000 

l 

1000 

9 

1000 

3 

•  1  500 

2 

500 

2 

.-,00 

1 

11  200 

11 

200 

11 

200 

11 

S090  110 

180 

110 

9180 

HO 

180 

9100  s  42  Serien 

~iöö 

=  4  Serien 

21SÖ 

=  48  Serien 

~m 

=  4  Serien 

=  302500  TUr. 

94000  Thlr. 

=  307500  Tlilr. 

93 .»^00  Tblr. 

4A.  Verl.  1899. 

44.  Verl. 

45.  Verl. 

1898. 

46.  Verl 

1  &  Thlr.  '>5(m 

1  4  TWr.  .55000 

1  4  Thlr.  55000 

1 

4  Thlr.  55000 

1  mxi 

1 

6000 

1 

tiOOü 

1 

6000 

1  3000 

1 

:^ooo 

1 

3000 

1 

3000 

8  2000 

1 

2000 

1 

2000 

1 

2000 

'  1  um 

4 

1000 

3 

KXX) 

3 

lOOO 

l 

.500 

*> 

50(J 

.500 

11  ioo 

11 

200 

11 

200 

11 

200 

9280  110 

180 

HO 

2280 

110 

180 

110 

2250  =  -lö  Serien 

200 

—  4  Serien 

S900 

«  46 

Serien 

200 

=  4  Serien 

—  318000  Thlr. 

92000  TUr. 

B  828000  TUr. 

92000  TUr. 

47.  Verl.  1894v 

48.  Verl. 

49.  Verl. 

1895. 

60.  Verl. 

1 1  &  TWr.  55000 

1 

4  TWr.  550(K) 

4  Thlr. 

55000 

1  A  TWr.  55WK» 

1  5000 

1 

.5(K)() 

5000 

1 

5000 

1  fKKXl 

1 

30(KI 

;{(_KHi 

1 

3000 

1  2000 

1 

2000 

2000 

l 

2000 

2  lOtM) 

10(XJ 

1000 

l 

100(J 

3 

■> 

500 

.500 

4 

500 

11  200 

11 

900 

11 

900 

11 

200 

9490              HO!  180 

110 

2480 

110 

180 

110 

2450  ^  49  Serien 

200 

=  4  Serien 

2.Tt)0 

=  50 

Serien 

200 

—  4  Serie« 

^  888009  TUr.  i  » 

91000  TUr. 

848000  Thlr. 

90000  TUr. 

51.  Verl.  IH»«. 

52.  Verl. 

58. 

Verl. 

18»7. 

54.  V.  rl. 

1  4  Thlr.  50000 

1  4  TWr.  50(KK) 

1 

4  TUr.  50O0(J 

1 

4  Thlr.  50000 

1  500«) 

l 

5000 

1 

5000 

1 

5000 

1  :UH)() 

2 

3000 

l 

2 

3000 

8  2000 

2 

2000 

2 

200O 

l 

20OO 

2  1000 

1 

1000 

1000 

1 

tooo 

1  .500 

2 

.500 

1 

r,wi 

3 

soo 

11  200 

11 

200 

Ii 

200 

11 

200 

2680  110 

180 

110 

97S0 

110 

180 

110 

2050  =  53  Serien 

200 

=  4  Serien 

2750 

=  55 

Serien 

200 

=  4  Serien 

858000  Thlr. 

89000  Thlr. 

^  368000  Thlr. 

87500  TUr. 

65.  Verl.  18»». 

r.n.  Verl. 

57. 

Verl. 

ns.  Verl. 

1  i  TUr.  50000 

l  4  TUr.  50000 

l  4  TUr.  50000 

1  4  TUr.  50000 

1  5000 

l 

500(J 

1 

5000 

1 

4000 

1  3000 

l 

3000 

1 

3000 

l 

3000 

9  2000 

1 

2000 

1 

2000 

1 

2000 

1         1000  a 

1000 

1 

1000 

9 

1000 

Ii              fiOO '  9 

500 

4 

500 

3 

500 

Ii  90O 

11 

200 

11 

200 

11 

90O 

9880  110 

180 

110 

9980 

110 

180 

110 

21980  s  57  Serien 

~9Öl> 

»  4  Serien 

3000 

s=  00  Serien 

200 

Ä  4  Serien 

378000  Thlr. 

86O0O  Thlr. 

=  303000  Thlr. 

84500  Thlr. 

24 
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5y. 

Verl.  1»0Ü. 

()U.  \ 

61. 

\'':rl. 

1901. 

ü2.  Verl. 

1 

ä  Thlr.  50000 

1 

a  Thlr.  45ÜUU 

I 

il    i  Uli. 

45000 

1 

ä  Thlr.  45000 

i 

3000 

1 

5000 

l 

.5000 

1 

I 

3000 

i 

3000 

1 

3000 

1 

3000 

a 

1000 

a 

9000 

3 

3000 

1 

9000 

4 

800 

1 

1000 

3 

1000 

4 

1000 

11 

900 

9 

500 

1 

500 

1 

500 

9m 

110 

11 

900 

II 

900 

11 

903 

«SS  02  Serien 

180 

110 

8330 

110 

180 

110 

3iÖ0 

=  403000  TUr. 

300 

=  4  Serien 

3250 

r..- 

Serien 

200 

83000  Thlr. 

41SUMI) 

Thh-. 

81  500  Thlr. 

GS.  Verl.  11>02. 

64.  Verl. 

6.'>. 

Verl. 

06.  Verl. 

1 

ti  Thlr.  45000 

l 

ä  Thlr.  45000 

1 

ä  Thlr.  43000 

1 

»Thlr.  45000 

l 

5000 

1 

5000 

1 

•XIUU 

I 

3000 

1 

:?noo 

1 

vm 

l 

:1000 

i 

2000 

1 

l 

2000 

1 

2000 

3 

1000 

1 

1000 

1 

1000 

1000 

•J 

500 

4 

•>UU 

•4 

500 

i 

ouu 

11 

200 

11 

«u^ 

II 

20O 

3880 

110 

180 

110 

IMflO 

110 

180 

HO 

«IV 

3400 

=  «ia  Serien 

90<J 

=  1  Serien 

3Ö0O 

70 

Serien 

200 

■--  4  Serien 

—  433000  Tblr. 

80  000  Thlr. 

41  iiiiK)  Thlr. 

80000  Thlr. 

07. 

Verl  1»04. 

(»8.  \  tri. 

Verl. 

IVOrt. 

<0.  Neri. 

l 

ä  Thlr.  -HxiOO 

1 

a  Thlr.  4(KX)0 

1 

ä  Thlr.  400(X) 

1 

Ä  Thlr.  40000 

l 

4000 

1 

1 

4000 

l 

ouuu 

»» 

3000 

2 

3000 

i 

3000 

3 

3000 

2 

2000 

l 

2000 

3 

2000 

1 

2000 

2 

lOOO 

1000 

1 

1000 

l 

1000 

1 

600 

i 

«juu 

2 

500'  2 

11 

aoo 

900 

11 

900 

11 

900 

3680 

110 

180 

HO 

8780 

HO 

180 

Hfl 

mo 

7:{  Serien 

200 

1  Seii»)i 

38<i0 

76 

Serien 

200 
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Zm'  Verginsuny  und  Tthjuiu/  einscJiUesstieft  I¥ämienMHtMlikn 
dienen  die  auf  die  60000  000  Mk.  hinterlegten  ßHn-kmärnj^, 
4^1^  procentigen  Pr.'C^jligaJHxAmi  VI.  Ktuission  von-  1869  «wfcrt 

fiiVohhii    Zills-    iniil   Aii<i>rtisiilio}h<ln'tiii(i('.     Die    hier  ifi  FS'CUfW^ 
sft'hfHil)  II    l'i  iiiiitrytst  lii'iih   ^ind  Schtdär<  f  t^i  lin  i/innf/cH   der  Nf)rd% 
<l(iif.<ilie'i)    lliiiil:  Hl    Uaiiiliii Kj.    nvhhr  dir  oben  i/eddchtc  Anleih^_ 
r,,ii   1,1)  mii)         .1//,.   rnh   i\t  k   Btulmir  Disi  utttojfcsclhihaft  in 
thsmrn  Hfmiiumiiieti  iMÜn.    Utd'it  dw  Vitt'jiihrm^  d«t\,.i^M^i^loosteii 


SUkke  ist  nicJitif  Bestimmies  angegd>eii.  Alu  ma.s.'<(fcben(l  hierüber 
wird  das  Hamburger  Recht  mit  Rücksicht  auf  </«>  Domicd  der 
Norddentuchen  Bank  angesehen,  uml  nach  diesem  trürden  >•/'-  mUt  r 
Anwesenden  nach  Ablauf  ron  tO  Juhn  n.  urifcr  Ahtrcseuilrx  ufier 
erst  nach  Ahlauf  v</n  20  Jahren  jedeti  Anspnohs  verlusttg  i/r/tru. 

Die  Zahlstellen  für  die^^e  Prämienscheine  sind:  in  Homdunj 
dk  Ncrddeuixhe  BanAr,  in  Berün  die  Dmonit^&feUscfiaft  und 
8.  Meichröd^,  in  Frmkfwri  a.  M.  M.  vm  Both^hüd  4t  Sokne^ 
m  Kötn  Sed.  Oj^euhem  jr.  &  C'«.,  m  A»u4erdam  läppmaun  Bosen- 
thal dt  Co. 

Der  Cours  derselben  stellte  sich  am  3L  Dezmiber  2889  an 
der  Berliner  Bärge  at^  lä8,M  7o* 


Köln-Minden-Thttringer  VerbindnngslNihii, 

Nafihdem  die  Eöln-^ßndener  Eiaenbalm  Ende  1843  nnd  die 
Lude  Halle -OasBel  in  der  Thflniigiflclien  and  In  der  Kurfürst- 
Friediicli''Wi]lielni8'Nordbft1m  1844  conoeasionirt  waren,  bildete  »icli 
behafs  Verbindung:  dieser  beiden  T/inien  <an)  29.  >rai  1845  eine  Oe- 
sellschaft unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Paderborn  zum  Bau  des 
fVairlichen  Zwischentrliofles  von  (bn*  preussisch- hessischen  (Trenze 
tei  Warburg  über  iiippslAdt  nach  Hamm.  IHh  ( Trsollsrhafl  erliielt 
uutem  4.  Juli  1h46  die  AUerhrK-liste  (  uHces.siun,  zunächst  jedoch 
uur  tür  tÜe  Linie  von  der  (»reiue  bis  Lippstadt. 

Das  Aulagecapital  war  auf  lö  öoOOüO  Mk.  in  Öt.-Actien  fest- 
gewtxt;  in  Folge  der  1847/48  hereingebrochenen  Uramhen  nnd 
GeachiftBkrisen  geriethen  aber  die  s]i&teren  Ratensahluugen  aof  die 
Actienzacfanungen  ina  Stocken,  so  dara  der  1848  begonnene  Bau 
nur  im  langsamsten  Tempo  weitiaxettihrt  werden  konnte.'.  Die 
preussische  K^gierung  versuchte  deshalb  durch  Zuweisung  einer 
SubventioTi  ä  fojids  pei-dn  im  Betrage  von  .'»70  000  Mk.  ans  einem 
tnr  eine  Eisen Ijahnverbiudunp  der  w»'?;tli(;hen  mit  den  üstlichen  Pro- 
der  .Nfonarchie  hestinirntt-ii  Lc^at  König  FritMliich  Wilhelms  III. 
dem  Lnttrnehmen  aufzuhelfen,  docli  war  aiuh  dies  ohne  durch- 
grdfendeii  IMolg.  So  stand  die  Rejjierung  voj  liem  ersten  ver- 
unglflckten  EiBenbahnuntemehmen  ihres  Landes.  War  bei  der 
geringen  Zahl  der  damals  vorhandenen  resp.  in  Banangriff  ge- 
nommenen Sisenbahnen  schon  eine  jede  von  Bedeutung^  so  ganz 
besonders  auch  die  hier  in  Rede  stehende,  da  sie,  wie  bereits  ge> 
sagt,  das  noch  fehlende  Verbindungsglied  fiir  eine  durchgehende 
Linie  von  den  östlichen  nach  den  westlichen  l4andestheilen  bildete. 
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Der  Staat  beachloas  deshalb  anter  Zastömmmg  des  vemnigten  Land- 
tAgc8|  die  im  Bau  befindliche  Strecke  anzukaufen  und  auf  Staata- 
kosten  auszubauen.  Das  hierauf  bezügliche  (iesetz  wurde  unterm 
7.  Dezember  1849  erlassen,  nn»l  die  Erwerbung  dieser  Bahn  bildet 
die  er^itc  Eisenbalmv •■rstaatlicliunir  in  Prpussen.  Der  Kaufpreis 
wurde  aiit  (HifJ  192  Alk.  vereiubai't.  Hieraal  löste  sich  die  Gesell- 
schaft 1B50  aui. 

Die  Bahn  wurde  als  ein  Thdl  der  köuigl.  preussisch-west« 
ftlischen  Eisenbahn  in  den  Jahren  1850/53  erOlÄiet  and  bildet 
gegenwärtig  einen  Bestandtheil  des  Dii^ectionsbezirks  Hannover. 

Aetien  der  Kdlii-MiMieit*Thllrliiger  Terbtndmigabaiiii  waren, 
da  die  Einzahlnogeu  auf  dieselben  nleht  toU  geleiatet,  Aber- 
hanpt  noch  nleht  anagegeben. 


Koln-Soester  Eisenbahn« 

Um  dem  Bedttfhiss  der  mittleren  Gegenden  der  Grafschaft 
Berg  nach  einer  läaenbalinverbindung  abaahelfen,  waren  bereits 
Ende  der  fünfziger  .fahre  verschiedene  Lokalcon  it  s  zusammen 
^  .  getreten,  welche  sich  dann  18G1  in  Hagen  m  dem  „Bei^scheii 

Kisenbahncomit^"  Im'IiuIs  Austrebiin?  einer  Eisenbahn  von  Deutis 
über  Rerg-iscb  ^^iladbach -Wippeil'iuth  und  Hagen  nach  Soest  vcr- 
einigt^^n.  Zur  Verwirklic.hung  dieses  Projectps  bildete  sich 
eine  Actiengesellschaft  unt^r  dem  Nnmen  der  Koln-Soester  Eiseii- 
bahugesellschaft  mit  Sitz  in  Küln,  iuid  dieselbe  erliielt  auch  unterm 
13.  April  1803  die  Conoession  zn  der  von  ihr  projectirtea  Hanpt- 
linie  nebst  Zweigen  nach  Hückeswagen  ond  nach  Arnsberg.  Trotxdem 
die  Aussiditen  für  die  spätere  Bentabilität  des  Unternehmens  durch- 
aus gute  waren,  da  es  nicht  allein  den  vorerwähnten  lokalen  Inter- 
essen gedient,  sondern  auch  im  Ansehlnss  an  die  damals  bei-eit«  in 
Bau  genommenen  braunschweigischen  und  preussischeu  Staatsbahu- 
strecken  Kreiensen-Holzminflen  Altenbeken  das  Schhissstück  einer 
neuen  mitteldeutschen  Kttute  lierlin-K'  ln  'n^hiUb  t  hätte,  so  ffinsren 
die  Zeii  hiiungen  für  »las  auf  .1»>  oou  ()ü<>  Mk.  festgesetzt«  St.-Actieu- 
capital  so  ungenügend  ein,  dau»  das  l'nteniehmen  nicht  über  das 
Stadium  der  Vorarbdten  hinaus  kam.  In  Folge  dessen  ging  die 
Gesellsebaft  den  in  der  Gonceseion  ftber  den  Beginn  des  Baues  ge- 
gebenen Bestimmnngen  gemiss  1865  der  Concession  verlustig^, 
verlor  die  hinterlegte  Gantion  von  1 500  000  Hk.  und  Itete  sbh 
anverrichteter  Sache  auf. 
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In  der  )Aer  piojectirten  Trace  iat  die  Bahn  auch  später  nicht 

zur  AnsfUhrung  gekommen,  den  von  derselben  veifolg-ten  Zwecken 
sowohl  in  lokaler  Beziehung,  als  auch  betrefi'»  der  mitteldeutschen 
Route  Berlin -Köln  trug  aber  sclioii  bald  die  Beri:iseh-Märkische 
Eisenbahngesellschat't  duix^h  vt  ischiedene  andere  Neubauten  Rech- 
minir.  und  es  wm-de  der  Letzteren  zu  einem  dieser  Neubauten,  der 
\  ulmellialbHiiii  Hägen-Lüdenscheid,  seitens  de»  preussiüchen  Staate» 
auch  die  vei-falleue  Köla-Suester  Caution  überwieseu. 

letten  der  K4llii-Soe8ter  £i«eibahii  waren,  da  die  Kluzah- 
longea  aif  dieselben  nleht  toII  geleiatet»  iiberiianpt  noch  nidit 
anagegeben. 


Kraiehgaabahn. 

(Karlsruhe  -  Eppingen.) 

Seit  dem  Jahre  lätiö  bemühte  man  sich  in  den  iutere^^^jirteu 
Kreisen  des  badischen  Kraichgaues  um  die  Herstellung  einer  Bahn 
und  fiMSte  aanSchst  eine  solche  in  Anlehnung  an  die  Linie  Meckes- 
heim-Jagstfeld  ttber  Eppingen  nach  Bruchsal  ins  Auge.  Ein  anderes 
Project  galt  bei  gleicher  Anfangnlinie  der  weiteren  Strecke  Epplngen- 
Bi'etten-Durlach,  und  die  beidi^n  hauptsächlich  interessiilen  Stftdte 
einigten  sicli  zur  Festhaltung  der  letzteren  Linie. 

Die  über  ilieselbo  anucestellten  schwipriireu  Voi-arbeitxjn  wiu'den 
ei-jst  Ende  des  Jahn  s  Isdi)  Iw^mlpt,  und  die  vvt  itt  ic  Veifolguug 
dieses  Projectes  erlitt  dann  dunJi  den  Ausbruch  des  Jüicges  1870  71 
neue  Verzögerung,  AU  man  nach  Beendigung  desselben  der  Ange- 
legenheit wieder  näher  trat,  machte  sich  gleichzeitig  in  grösseren 
Kreisen  Badens  und  Württembergs  eine  Itestrebung  geltend  fftr  die 
Herstellung  eines  neuen  Bahnanschlnsses  auf  Heilbronni  dem  auch 
die  grossheizo^ch  badische  Begierung  sich  geneigt  zeigte,  die 
Ausführung  des  Projectes  ihrerseits  aber  in  wcit^'  Kerne  lückte, 
die  Concessionsertheilung  an  l'rivatmiternelinur  jedocli  in  Aussicht 
stellte.  Man  liess  nun  seit<Mis  der  ersten  Conütcs  die  lieabsichtigte 
llieilftn'cke  von  Kiiqiiuin'ii  au  die  I;inie  \!erkeslieini-Jagstfeld  fallen 
und  enlschlosR  sicli  delinitiv  /,iir  Ausliihnuit;  dei-  Linie  Kppifigen- 
Dui'lach,  ilie  dei  Anschlussstrecke  nach  lieilbronn  anderen  Unter- 
uehmeru  öberlassend.  Indess  wäre  das  Troject  wohl  auch  jetzt 
noch  nicht  zur  Auslbhmng  gelangt,  da  dieConcorrenzroute  Eppingen- 
Bmcbaal  immer  noch  viel  Gönner  hatte  nnd  man  sich  selbst  in 
Kreisen  des  fieMAseisenbahnamtes  fiir  dieses  interessirte,  wenn  sich 
nicht  die  Gemeinde  Karlsruhe  für  dasselbe  eingelegt  hätte,  wodurch 
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es  iu  der  Person  rles  nooli  Jetzt  (1SR!>)  residii-eiideii  Oberbürjrer- 
raeisters  r>anter  eiiiL'ii  »'nertfisi'lu'ii  \  nrkäiupfer  erhalt^eii  hätt+i.  dessen 
hoher  Energie  und  rastloser  Tliätigkeit  es  gelang,  alle  J!)chwierig- 
keiten  zu  besiegen  und  den  Erlass  eines  Gesetzes  seitens  des  Gross» 
berngduuns  Baden  vom  30.  Wtn  1872  m  erreichen,  in  welch«m 
der  Ban  der  gedachten  Linie  Eppingen^Dorlaoh  an  FriTatantar- 
nehmer  flberlassen  worde. 

Doch  noch  nene  Hemmnisse  sollten  sich  der  AustVilniing  des 
Pi^ojectes  entgegen  stellen,  da  bei  der  Unprnnst  der  Zeiten  nicht 
leicht  ein  geeigneter,  grenfl^end  accreditirter  Hauunternehnier  zn 
finden  war.  aber  anch  hierin  wurde  das  uuaustresetzt^^  Mühen  des 
genannten  hauptsächliclisten  Förderers  dieses  rnterueluuens  belohnt, 
so  dass  nun  die  Stadt  o;emeinde  Karlsruhe  als  Conce.ssionstrafj:eriu 
aiütreteu  konnte  und  unterm  15.  November  1876  die  definitive 
Goncession  flfhielt.  Zar  Ansftthning  der  Bahn  nahm  diMdbe  1876 
eine  4VtProcentage  Anleihe  im  Betrage  von  18000000  Mk.  auf 
nnd  übertrug  den  Baa  an  die  Banontemehmer  Holsmann  A  Co.  in 
Frankfurt  a.  M.  in  Generalentreprise. 

Dieselben  fhlirten  die  Herstellnng  der  Bahn  ohne  Verwicke- 
l(in;]^en  durch,  und  es  kimnte  diese  in  der  Trace  Di-öt^ingen  bei 
Diirlnrh-Kpi »innren  in  einer  Länge  von  41  km  am  15.  Oktober  1879 
erööhet  werden. 

Bereits  in  dem  (besetz  vim  1R72  hatte  sich  die  grossher/op- 
liche  Regierung  die  pachtweise  Lebeniahnie  des  Betiiebes  ausbe* 
dnngen,  erwarb  jedoch  schon  bei  ErOffiuuig  die  Bahn  direct  zn 
▼ollem  Eigenthum  gegen  üebemahme  der  beregten  Anleihe  der 
Stadt  Earlsmhe. 

Die  Anachhiaastrecke  Eppingen-Heilhronn  wurde  seitens  des 
utlirttembergischen  Staats  gebaut  und  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
1880  dem  Betriebe  übergeben. 

Nach  Oblt:eni  hat  es  liesondere  Einenbahnpaplere  fflr  die 
Kraichgaubahn  nicht  gegeben. 


Krefeld-Kreis  Kempener  Indastrie-Eisenbahn. 

Wenngleich  Krefeld  als  Mittelpunkt  der  deatschen  Sammet- 
nnd  Seidenfabrikation  schon  durch  die  Riifarort-£rel<Bld-Kreis  Glad- 

bacher  Bahn  1849/51,  durch  die  Köln -Krefelder  Bahn  1855  nnd 
diuch  die  Linie  Krefeld- Kempen -V^enlo  der  Rheiuischen  Eisenbahn 
1S6H  weit  ver/weiijte  Eisenbahiiverbindunp:en  erhalten  hatte,  »o 
diente  doch  keine  dieser  Linien  der  Verbindung  Ki-efelds  mit  den 
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kleinereu  Wohnplätaen  seiner  iiiiliereii  rnifjebunfr ,  welche  einen 
uichi  zu  nuterschätzeiideit  Tlieii  de«  kieielder  induäiriebezü'ks 
amaehen.  Um  diesem  Mangel  ateabelfnn,  wurde  1B65  das 
Fttgeet  zm  Bau  einer  Sisenluihii  aufgeateUti  die  von  Krefeld  aas- 
geliend,  den  gedachten  kleineren  Ortscliaften  die  ersehnte  Sehienen- 
verbindong  bringend,  Aber  Hüls,  St.  Hnbert,  Kempen,  Oedt  nach 
Süchteln  nnd  von  da  über  Vorst  und  St.  Tönis  nach  Krafeld  zurAck 
führe.  Da  dieselbe  rein  lokalen  Interessen  Rechnnng  trag^en  sollte, 
lap:  es  in  der  Absicht  des  ('orait<'*s,  die  Bahn  als  solche  unter- 
geordneter Bedeutung  nach  den  schon  damals  vnn  den»  Veiein 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  Hutgestellten  Uruudzügen  für  die 
Oeijtaltung  secandärer  Eisenbahnen  auszuführen,  jedoch  brachte  die 
schliessliche  Concession,  obgleich  in  dieser  der  Ausdruck  Secundär^ 
bahn  gewählt  war,  für  Bau  nnd  Betrieb  den  Vollbahnen  gegenüber 
nicht  nenoenawerthe  Erteififatemugen.  Secnndftrbetrieb  nach 
hentigen  Begriffen  worde  erst  unterm  15.  Mai  1879  nach  lärlass 
der  Bahnordnong  Ittr  Eiaenbahnen  untergeordneter  Bedentang  ein« 
geführt. 

Zur  Ausführung  des  Projectes  coiistituirU'  siili  Isiis  unter 
obigem  Namen  eine  Artienfresellschalt  mit  Sitz  in  KrpfeUi  und  er- 
hielt unterm  6.  Oktober  desselben  Jahres  die  Coucession  zum  Knii 
und  Betrieb  der  vorstehend  angeführten  Linie  sowie  einer  Zweig^- 
bahn  von  Süchteln  in  nördlicher  Richtung  nach  (irefrath  und  von 
ebenda  in  südlicher  Bichtnng  nach  Viersen.  Ursinünglich  war  das 
Anlagecaidtal  auf  1890000  Mk.  in  St.<Actien  und  1890000  Mk. 
in  Pr.-8t.-Actien,  beide  Actiensorten  mit  5  7o  Bauidnsen  fest- 
gesetzt gewesen,  mnsste  aber  noch  wahrend  des  Baues  mit 
Privileg  von  1870  um  375  000  Mk.  in  St.-Aetien  und 
875  000  Mk.  in  Pr.  -  St.  -  Actien  erlinhf  wei-den.  wozu  noch, 
da  es  sich  auch  jet/t  noch  als  unzureichend  erwies,  mit 
[hivileg  von  IbTl  eine  5 procent ige  Anleihe  von  7öo(jOu  Mk.  trat. 
Mit  diesem  Aidagecapital  im  Ge.sauimtbetrage  von  .'j  28u  uuo  Mk. 
wurden  die  oben  genannten  46  km  laugen  Linien  hergestellt.  Der 
Bau  wurde  1809  in  Angritf  genommen,  die  erste  Theilstrecke 
Krefeld  -  Vorst*  Süchteln -Viersen  am  1.  November  1870,  die  ganze 
Bahn  aber  im  Lauf  des  Jahres  1871  erGfihet,  doch  kam  der  ge^ 
regelte  Personenverkehr  wegen  der  Niveankrenzung  bei  Kempen 
erst  im  Februar  1872  zur  DurchlÜhriuig,  die  Bauitei-iode  wurde 
aber  mit  ult.  1871  abgeschlossen.  Die  bei  der  geringen  Aus- 
dehnung auffallend  lange  Bauzeit  erkhlrt  sich  ans  mdirfaeheji  He- 
clamatimien  bezüglich  der  Specialplilne  und  I  »ittereiizen  zwischen 
der  Verwaltung  und  den  englischen  i^auuiiternehniern. 
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Von  Anfang  au  stand  die  Bahn  in  direeter  Oleuverlniidaug 
ndt  der  Blieinischen  Bahn  in  Krafeld,  Kempen  and  GrefraCh.  Der 

seitens  der  (Gesellschaft  erstrebte  directe  Gleisanschluss  in  Viersen 
an  die  Bergisch  •  Märkische  Bahn  kam  nicht  zur  Ansfttbrung.  Im 
Jahre  1872  erhielt  die  Gesellscliaft  die  t'oncBSsion  fiir  die  Linien 
Grefrath -Straelen  niid  Hiils-MörR.  die  Genehmigung  zur  Auf- 

nahme einfM-  5 ])i<»(t'ntiireii  Anleihe  von  3  900  000  Mk.  zu  diesen 
Neubanteii  und  naliin  dii^se  noch  iti  demselben  Jahre  in  Angriff. 
Im  Fiiihjaiir  lh74  biach  der  Conctirs  über  die  Gesellscbalt  herein. 
Derselbe  ist  jedoch  nicht  auf  nn%ulänglichen  Verkehr  oder  die 
eigene  Notblage  der  GeseUschafb  suradczufttfareUf  sondern 
hatte  seinen  Grund  darin,  dass  der  Yorsitittide  der  Ge^ 
sellschalt  diese  selbst  vetpflichtende  GefiUligkeitaaceepte  in 
hohen  Beträg:en,  angeblich  1200000  Mk.  an  eine  andere 
Industriegesellschaft  irr  irelien  hatte,  deren  Falliment  das  der 
Kisenbahngesellschatt  mit  /nr  Folq-e  hatte.  Die  Neubauten 
wtn-deii  dfshall)  sistiit.  der  Betrieb  aber  a  conto  der  ("onfursmafsfäe 
weitorirctiUiii  und  niu  der  auf  der  Xweij^bahii  nach  Grefrath  auf 
Antrag  der  tiei^elltichaft  am  1.  .luli  1874  eingestellt. 

liie  Hauptseite  des  \'erkehrs  büdete  bei  dieser  Bahn  der 
Personenverkehr,  indem  die  Seidenweber  die  Rohstoffe  ans  den 
Fabriken  in  Krefeld  holen  und  die  fertige  Waare  dorthin  wieder 
abliefern.  Trotzdem  war  eine  vierte  Wagenklasse  nicht  eingelfthrt« 
dagegen  bei  der  dritten  Klasse  genügender  Raum  zur  Fortschaffung 
von  Traglasten  bewilligt.  Am  den  Einnahmen  des  ersten  Betriebs- 
jahres 1872  erhielten  nicht  allein  die  Fr.  (Obligationen  die  statuten- 
mässigen  '*"/„  Ziti.sf»n.  sondern  >mr]\  die  Pi  -St.-Actien  3'/,,  Dividende, 
nicht,  wie  irrthümlicli  von  anderen  Seiten  hehanptet  win-de,  0  "/o- 
Einnuhiueii  aiisi  löi.i  wuixien  bereits  vi  n  dem  \ei\\altt'r  der  Con- 
cui'smasse  mit  Beschlag-  belegt.  IöTn  war  die  Bahn  otlentlich  zum 
VerkaofVosgeschrieben  worden,  wobei  der  Tazwerth  aof  972956  Hk. 
bemessen  war.  In  dem  ersten  Termin  1879  wurde  aber  ttbeiiianpt 
kein  Gebot  abgegeben.  In  dem  zweiten  Terndu  am  14.  Febroar 
1880  erstand  das  f^-ankfurter  Haus  Erlauger  Söhne  die  Bahn 
fttr  660000  Mk.  und  gründete  zur  Weiterfithrung  des  Unternehmens 
eiue  neue,  die  „Krefelder  Eisenbahugesellschaft*'. 

Bei  fUr  AufsrliiiftuHff  ilrr  ('uiicnrsttiassr  i/in(fcu  dir  hihaht-r 
Von  Sfiiitnii-  lunl  St.-Pt'.-.\ifi>)t  If-rr  nx.'i.  dir  Brsifsfr  ro«  Pr.- 
OhJtinäiuix'U  und  dii-  andt  ini  (rUtHbtifv)  ei'ludU-n  dai/ri/i  n  /.V,f..%4  „ 
(Iis  A'oiititudJft'tnu/e^^  der  OUi(/a(i<tncn  n-sj/.  ihitr  Forderungen, 
Hiernmh  gab  eg  für  ^jede  Pr.-(Mi(fatwn  ä  300  Mk.  -iO^m  Mk,  — 
Die  Liquidafion  iH  1889  heetuhl  tvordt'u, 
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Die  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien  der  «liemaligeii  Krefeld- 
Kreis  Kempener  Indai^trie-fiiiiienbahii  »ind  werthloK,  aber  unch 
Pr.'Obligatioueii  dnd  nicht  mekr  Im  Terkehr. 


Kurfürst  -  Friedrich  -  Wilhelms  -  Nordbahn, 

Als  hessischer  Theil  der  gcineinschaltlicli  mit  Preussen  1841 
beschlossenen  Tinie  Berlin  -  Cassel  (durch  Thiu  iiira'n  )  wurde  die 
Strecke  t4pr-^tinirren-('assel  und  vi>t)  da  weiter  bis  an  die  westfälische 
Urenze  gegen  Warbiirg  (bei  bet^ebswecll^el  in  Warbnror)  sowie 
mit  Zweig  nach  Carlshafen  seitens  des  Kurlürslenihiuns  Hessen 
luiterm  2.  Oktober  1844  einer  besonderen  Gesellschaft  imter 
obigem  Namen  mit  Sit^  in  Cassel  concessionii't. 

Der  Bau  wurde  lb45  in  Auftritt  genommen  und  die  1  iu,  *  km 
lauge  Bahn,  bei  Eröffnung  der  ersten  Tlieilstrecke  Carlshafeu- 
Grebeustein,  am  30.  Mäi-z  lb4b,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am 
25.  Septembei*  1849  dem  Verkehi'  ttbergeben.  Die  hierbei  ein- 
begriffene  13,8  km  lange  Theilstrecke  Cassel-Qiiutershaasen  ist  ge- 
meioachaMcliee  Eigenthnm  mit  der  Main -Weaerbahn  Cassel- 
Frsnkfnrt  a.  M. 

Das  Grundcapital  betrog  24000  000  Mk.  in  St-Actien 
k  300  Hk.  mit  zunächst  4^0  Banzmsen,  doch  traten  mit  Privileg 
▼on  1849  eine  zuerst  dinwcentigey  dann  aber  auf  47t  Vo  convertirte 
Anleihe  von  f;  000  000  Hk.  und  mit  Privileg  von  1852  eine 
SVsProcentige  im  Betrage  von  4800000  ülk.  hinzu.  Hiervon 
wurden  dinr  kurfürstlichen  Regierung  3 '/<,  procentige  Obligationen 
im  Betrage  von  2  812  500  Mk.  als  Bauantheil  llir  Cassel  -  Gmiters- 
hausen  und  als  Unterpfand  für  ein  unverzinsliches,  jührlirli  mit 
75  000  Mk.  amortisirbares  Darlehen  im  Hetrage  von  i  r)OüUi>()  -Mk. 
ebensolche  im  Nennwerth  von  IBou'iOo  Mk.  iit>erwiesen; 
lOlTooo  Mk.  aber  blieben  uiii»tgeben.  Das  liici-nacli  zur  Be- 
la-Tiiug  zu  stellende  Aulagecapilai  beträgt  33  4ö3  000  Mk.  oder  für 
1  km  2a.">  7t  10  >Mk. 

Nachdem  das  Kui  türstenthum  Hessen  Ibüti  au  Preusseu  ge- 
lallen  wai,  wiude  die  Firma  in 

„Hessische  Nordbahn" 

um^'eändert.  Gleit  li/t  it il'  ii' t  i-nalini  der  preussische  Staat  zufolge 
besonderen  Vertrages  von  i^^lT  ab  fiir  Rechnung  der  ( Jesellsächaft 
auf  znnächst  zehn  Jahre  Verwaltung  und  Betrieb  der  Hahn.  Die- 
selbe wurde  der  ueu  errichteten  königlichen  Eiseiibahndiiectioa  iu 
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Cassel  unterstellt.  In  demselben  .ialii*e  bemühte  sich  iudess  die 
Uergisc'li-. Märkische  Eisenbahngesellschaft  im  Tntei'esae  ihres  Ruhr- 
tlialbaliii|irnjf(te.s  nin  d»*n  Erwerb  der  HesHi-^chen  Noi'dbahn,  und 
'lie  Verliainilnngeii  liihi  t^^^ii  dahin  mm  Abschliiss,  dass  Letztere  mit 
iiechüuug  al)   1.  Januar  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 

Bevgisch-M&rkischen  Eisenbahn  fär  deren  eigene  Rechnung  übeiv 
ging.  Dieselb«^  gewährte  hierbei  den  St^Actien  eine  feste  Rente 
von  5%,  resp.  tanschte  sie  in  gleichprooentige  Bergiadi-Mttrkiflclie 
Nordbalmprioritaten  um,  übernahm  aber  die  Priorit&tsobUgationen 
der  Nordbaliii  nicht  als  Selbstschuldner.  Die  Hessische  Xordbahn- 
gcs^ellsclialt  Illieb  also  noch  bestehen.  In  das  volle  Eigenthum  der 
Berg-isch  -  .Miirkischeii  Gescllsrliaft  sollte  die  lialin  erst  übergehen, 
uHchdein  die  Obiicationen  i»lanm;is!=!ijLr-  anmitisirt  oder  nach  vor- 
lierig-er  Kimdisrung  aal  einmal  eingelüst,  sein  wüi'den;  dies  Letztere 
gü{>chah  ptr  I.April  1885  seitens  des  preussischen  SUiatü  als  der- 
zeitigen ÜLchLsnachf olgers  der  liei-gisch  -  Mürkischen  Eisenbahn- 
geseUschaft.  Hiettai  worden  auch  die  wenigen  a.  Z.  nicht  frei- 
willig umgetanschten  Nordbahn-St.>Actien  mit  240  lik.  Nominalwerth 
gegen  210  Mk.  pro  Actie,  =  70  7o»  eingesogen»  und  nun  erst  löste 
sich  die  Kordbahngesellsehaft  anf. 

Der  \  erlvehr  hatte  sich  nur  schwach  entwickelt  und  bei 
W  eiieni  den  gehegt«!!  Erwartungen  nicht  entsprochen,  indem  trotz 
des  bei  (iriitidunsr  des  rnfenielimens  schon  geplanten  und  auch 
bald  in  der  Westläli.>i  lieii  ikhn  ans^eliihrteii  Weiterbaues  bis  an 
die  Köln  -  Miiidener  Linien  der  Durchgangsverkehr  von  dort  her 
der  l  asseler  Kout«  nicht  zugefallen  war.  Deumach  hatten  sich 
anch  die  Dividenden  der  St.-Actien,  besonders  in  den  ersten  Jabren, 
nur  gering  gestellt  und  swar: 
pro  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859 

0     0    "/»o  %  iV.0  iVa«  1%  aV»    2  2% 

pw  1860  18«)1  ISfi'i  18Ga  1864  18G5  18(n»  1867  \  im  Durch- 
2'A      i         ,   3'  ,.,  3"/,.-.     4     47,  4Vs"oischnitt2,'«%. 

Die  \  Oll  der  Bergisdi  -  Märkischen  Eisenbahn  durch  obigen 
l  iiitauscli  L:t;\sHhrte  R*»iUe  vnii  5  *•  „  war  also  tTir  die  ActienlwsiT/.er 
;iiissersi  Leinst  i^,  um  so  mehr,  als  durch  die  zum  'l'lieil  sehou  18«H 
ert'Uuete  Beltra-Hanauer  und  Haile-tasseler  Bahn  der  Verkehr  noch 
verlieren  musste. 

Nacbricbtlich  sei  noch  erwSbnt,  dass  die  Coneesdonsdaner 
nicht  bescbrftnlct  war,  doch  liatte  sich  die  kurfUrstlicbe  Regierung 
den  Erwerb  der  Bahn  nach  30  Jahren  gegen  Zahlnng  des  25fiudien 
Uetumes  i!.s  ihmdischnittlichen  Reintiberschusses  der  letzten  fünf 
Jahre  vorbehalten  und  ausserdem  den  dritten  Theil  des  lieber- 
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aehusses  Uber  a%  Dividende  zur  Bildung  eines  Amortisationsfonds 

aosbedungeu,  mit  welchem  die  Actien  nach  dem  Tagescoui'se  von 
dem  Staat  angekauft  werden  sollten,  doch  ist,  wie  wir  oben  ge- 
sehen hab<>n.  t-in  solcher  Reinertrag  nie  erreicht  worden. 

Nachdem  dir  Beryufch  -  Märkische  Eisenhohn  rotii 
prettssischm  ^itaat  für  eigene  livchnunf/  lihei  nommni  uutdt  n  und 
hiermit  dieser  in  das  Vertt  agsverhdltniss  yiymüher  der  Hessischen 
Nordbahngefdkehaft  eingetreten  «'ar,  kündigff  er  per  L  April  IHHQ 
die  nodt  im  Umiauf  ftefindÜchen  I^^^^ObHgationm  tmd  lä^c  die 
noeh  niehi  umgetausehtm  Actien  dem  früheren  Vertrage  gemim 
haar  ein. 

Somit  ^ebt  es  keine  Actien  resp.  Pr.-ObllgatioHen  der 
KurfurHt- Friedrich -WilhelniH*Mordbahii  reiq».  der  Uessisehen 
Nordbahii  mebr  im  Verkehr. 


Leipzig -Dresdener  Eisenbahn. 

Dieselbe  ist  die  erste  Eisenbahn  des  in  seinen  Natnrprodocten 
und  in  seiner  Industrie  so  i-eich  gesegneten  Königreichs  Sachsen  ge> 
wesen,  ond  wenn  sie  innerhalb  Deutschlands  der  Zeit  der  KrüffiuiQg 

nach  auch  erst  die  zweite  war.  so  gebührt  ihr  gegenüber  der  nur 
kleitir-i!  Nümberg-FiirthpT-  Ki-^fulmlin  mit  Kücksirht  auf  ihre  eigene 
AiiMlthiiung  und  Bedeutung  der  erste  Platz,  wie  su-  il-  isn  auch  das 
bahnttrechende  Eisenbahnnnternelinieii  für  ganz  Deutsciilaiid  geworden 
ist.  Sie  bildet  den  Grundstein  für  den  nationHlen  Wohlstand  una 
gewerbUchen  Fortsehritt  ihres  engeren  Vaterlandes»  fttr  den  natio- 
naleo  Wohlstand  ond  cultnrgeschichtjichen  Anflachwang  von  ganz 
Dentschlaad.  Natuigemttss  war  ihre  BegrAndung  mit  onendlichen 
Sehwierigkeiten  Terknftpft,  da  Vorortheile  aller  Art  sich  derselben 
entg^en  stellten.  Nur  der  rastlosen  aufopfentden  Thätigkeit  des 
Nationalökonomen  Professor  Friedlich  List  verdankt  sie,  vei*dankt 
Sachsen  und  ganz  I>eutÄchland  ihr  Entstehen,  denn  nnr  ei-  war  im 
Stiinde,  Dank  seiner  in  Amerika  gesammelten  Erfahrunjrfti  ül)er 
den  durch  die  Eisenbahn  neu  bedingten  frewerhlicheii  und  nationalen 
Aal]ächwung  immer  und  immer  wieder  Voiurtheile  und  Bedeidceu 
zu  bekämpfen  und  schliesslich  zu  besiegen. 

List  hatte  die  Leipzig-Dresdener  Eäsenbahn  in  erster  Linie 
bereits  in  seinen  1632  aofJgeBteUten  Entwurf  xn  einem  einheitlidien 
EäsenbahnnetgE  Deutschlands  au^;enonimen,  und  schon  in  dem  fol> 
genden  Jahi*  traten  einflussreiche  Bürger  TOn  Leipzig  und  Dresden 
mr  FOiderung  dieser  Angelegenheit  zosammen.    Unterm  20.  No< 
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vember  geuaunten  Jahit;.s  legten  üia  eine  au  das  Staatsiuinisteiium 
creiichtete  Petition  um  <  ieiiwbmi^iiiig  zur  HerstoUung  dieser  Bahn 
durch  eine  ActiennfeseUschaft  behufe  SammluDg  Ton  UnteFscImifleii 
an  der  Leii)zi^!:er  Büi-se  ans  und  in  wenigen  Tagen  wui-den  mehi-erc 
liMTidert.  solcher  ei'zielt.  Nachdem  eine  im  Allgemeinen  zusagende 
Antwort  atif  jenes  Gesuch  von  den  Jiehörden  eingegangen  war, 
bildet«^  sich  zur  Verwirklii-hun"  jenes  l^rojectes  am  3.  April  lö34 
ein  besondere^  ('oinite  in  Lt^i!>/i'j  nnd  dasselbe  erhielt  nach  Vollen- 
dung der  eriui(lerli»lie]i  V«'i iinlersuchunsfen  untei*m  0.  Mai  1835 
die  Cüiu  ession  zur  Erbauung  der  gedachten  Linie  durch  eine  Aetien- 
gest  llscliaü.  Dieselbe  bildete  sich  am  5.  Juni  genannieu  .Jahres 
unter  dem  Namen  ..Leipzig -Dresdener  Eisenbahncom|Miernie"  mit 
Sitz  in  Leipzig,  und  unterm  3.  Juli  1835  eririny-  ein  besoudei-es 
Exproi)riationagesetz,  welches  sich  zunächst  nur  aul"  das  Unter- 
nehmeu  dieser  Gesellschaft  beschränkte. 

Der  Baa  begann  am  29.  Febmar  1836  Ton  Leipzig  aus.  Die 
Eröffhang  der  ersten  Theilstreeke  Leipzig  -  Altben  erfolgte  am 
34.  April  1837,  die  der  ganzen  115  km  langen  Bahn  aber  am 
7.  April  1839.  Dai»  seitens  des  Comit^  urspriinglifib  auf 
4  »00  000  Mk.  festgesetzte  Anlagecapital  erwies  sidi  aUerdingn  nur 
als  ein  Bnichtheil  des  erforderiichen  nnd  mnsste  noch  während  de» 
Banes  1887  auf  13  500  000  Mk.  erhOht  werden.  Dasselbe  ist  durch 
Ansgabe  ron  St.>Actien  h  800  Hk.  aufgebracht  worden. 

In  der  Concession  sowohl  wie  in  dem  Expropriation s<resetx 
war  bereits  auf  den  Weiterbau  der  Leipzig -Dresdener  ilisenbahn 
bis  an  die  Landesgrenzen  dni  ch  deren  (lesellschaft  Bezug  genommen, 
indess  verziclitete  schon  1836  dieselbe  im  Allgemeinen  aul  dieses 
IMvileg  und  behielt  sich  nui'  den  Weiterbau  von  Leipzig  bis  an 
die  pmissi^ehe  (Jretrze  in  Richtung  auf  Ma.«rdeburf!^  vor,  welcher 
denn  auch  luit  J']r(iltiiung  dieser  11.«  km  langen  Strecke  in  1840 
erfol|Ert<'.  IHeser  Theil  wurde  behufs  t  inbt  itlicheti  Betriebes  der  in 
I*T"eussfn  domicilirenden  Magdebuig-- Leipziger  Eisenbahn«resellschaft 
in  Pai:ht  uberlassen,  1874  aber  von  Letzterer  liii'  den  iietrag  von 
4  500  000  Mk.  käuflich  erworben. 

Ausscrdt;ni  baute  die  (TeseUschaft  in  dieser  ersten  Periode  nur 
noch  eine  Zweigbaim  von  ihrer  Station  Coswig  nach  der  industrie- 
reichen nnd  besonders  wegen  der  dortigen  berühmten  königlichen 
Porzellanmanufactur  bekannten  Stadt  Meissen,  welche  9  km  laug 
1860  eröffnet  wui*de.  Lizwischen  wai-  dAs  St.-Actiencapital  1848  nm 
1 500  000  Hk.  vermehrt  worden,  und  für  Leguug  des  zweiten  Gleises 
auf  der  Hauptstrecke,  zu  obigen  Neubauten  und  für  Yermehnnig  der 
Betriebsmittel  mit  Privilegium  von  1839,  1841, 1854  und  1860:  3Va- 
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mid  4  pruceiiligy  Aiik  Uhmi  im  «Ttjuamiutbe trage  von  lÜöOOOOO  Mk. 
aut'geuommen,  sowie  aut  »TruiiU  der  Concession  18.>8  unvei'zinsliche 
Eisenbahnkasäenscbeine  iu  Stückeu  zu  1  Thaler  in  (tesammthöhe 
TOD  1 500  000  Hk.  ausgegeben  worden.  Das  in  dieser  ersten  Pe- 
riode des  Untenebmens  xnr  Belastung  stehende  Capital  belief 
sich  somit  im  Oansen  anf  27  000000  Mk.,  mithin  pro  l  km  auf 
199 115  Mk. 

Schon  (l(irch  ihren  LokalTeiicehr  zwischen  Leipzig,  dem  Mitt>eU 
punkt  des  damah'gen  Binnenhandels  und  des  't^issenscbaft liehen 
Trebens,  mit  der  Landeshauptstadt  Dresden  war  der  Bahn  eine  hohe 
Rentabilität  gesichert,  doch  wurde  dieselbe  holIi  » i  hülit  durcli  Er- 
öffnung der  Linien  von  Leipzig  über  Magdelmr^^  und  Braunst hweig 
nach  Hannover  und  weiter  nach  dem  Rhein,  Iklgit^i  und  Krank- 
reich,  der  directen  Linie  über  Röderau  nach  Berlin,  der  Linien  von 
Leipzig  nach  Bayern,  von  Di-esden  &ber  CH^riits  nach  Breslan  nnd 
von  Dresden  nach  Prag  und  Wien. 

Von  diesen  ftbte  vor  Allem  die  seitens  der  Berlin-Anhaltischen 
E^^ienbahngesellschaft  gebaute  und  1848  eröffnete  Köderaner  Linie 
auf  den  Verkehr  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  einen  nnmittel- 
Viaren  Einfluss.  Hierbei  nahm  die  lieipzijr-Dresdener  Einenbahn- 
compafirnie  die  Ansdihtsscnrven  von  der  <  Jrenzstatioit  Krulpraii  nach 
Riesa  und  in  Kiclitu)!«^  anf  Dre.^deii  ihrerseits  in  lietriei).  ht^r 
Berlin-Lei|»zi)^er  Verkehr  ging  ihr  jedoch  1859  durch  Enirinun^ 
der  Beriin-Anhaltischen  Zweigbahn  Biiterield- Leipzig  wieder  ver- 
loren, indem  so  ^e  direete  linfe  Beiiin>Leipzig  gesehalTen  war. 

Der  Personenverkelu'  setste  von  Anfang  an  mit  verhAltnis»- 
mftssig  gewaltigen  Zahlen  ein,  indem  1838,  also  noch  während  d««» 
Tiieülwitriebes,  866000  Personen  hefilidert  wurden.  Wie  bei  fast 
allen  Bahnen  hat  dieser  in  den  ersten  Jahren  die  Haupteinnahnif- 
(juelle  gebildet,  hier  aber  auffallend  lange  Zeit,  denn  erst  lS't2 
tnit  der  Onterverkelir  in  den  \'ordergnind ;  daini  aber  ^t\eg  dieser 
so  rapide,  dass  er  in  1857  bereits  doppelt  ao  viel  einbrachte  als 
der  Personenverkehr. 

Linerhalb  der  ersten  Peiiode  erhielt^en  die  St.-Actien  ein- 
schliesslich der  statotenmässigen  festen  Zinsen  von  l^o  folgende 
Dividenden: 

pro  1839  1840  1841  1842  1848  1844  1845  1846  1847  1848 
St.-Act  4      4      4    4Vu     5      5      5      5  4% 

pro  1849  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858 
8fc.-Ac(.   6       7      8       9     97,  13      19     21  18% 

pro  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  18r,r>  ISfiB 
St-Act.  16     16  1574    1**     20      20     23     20     25  28'//'/« 
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Der  eiiudge  dauernde  Büekgftog  in  dieser  Periode  erklärt  sich 
aus  der  Eröffnung  der  weiter  vorstehend  genannten  dfirecten  linie 

Berlin-Leipzig  via  Bitterfeld. 

Nachdem  die  sächsischeStaatsregiernng  die  Sächsisrh- !  verisclie, 
die  Clieninitz-Risaer  und  die  Säclisisdi-Sclilesische  Eiseubahu  auf 
Antrag  der  betreffenden  Gesellschaften,  meist  in  Folge  finanzieller 
Nothlagen  dieser,  käuflich  erworben  und  die  sächsisch -bohmi8clie 
Balm  mangels  eines  geeigneten  PVivntnnteniehmers  sofort  auf 
Staatskosten  hergestellt  harti^  beabsichtiji:te  sie  auch  dit*  Fieipzig- 
Ih-esdener  Bahn  anzukaufen  und  trat  deshalb  18r>fi  mit  ler  (t^- 
Seilschaft  it!  rntcrliandhing,  doch  lehntt^  dieselbe  das  i^egeuilbtjr 
den  iteinerträgen  der  letzten  .laliie  alleidings  sehr  uiediige  Ange- 
bot von  600  Mk.  pro  Actie  ä        Mk.  ab. 

Hatt-en  bislier  alle  Eisenbahnbauten  innerhalb  dt  s  Königreichs 
mehr  oder  Avemger,  mittelbar  oder  unmittelbar  zu  einer  Verkehr^»- 
sl^igei  ung  auf  der  Leipzig -Dresdener  Bahn  beige t.i-agen,  so  traten 
Anfang  der  sechziger  Jahre  zwei  Frojecte  auf,  die  sie  ernstlich 
bedrohten.  Es  waren  dies  die  Frojecte  Leipzig-DObeln  und  Dresden- 
Döbeln ,  welche  zusammen  eine  der  alten  Leij^g-Dresdener  Bahn 
gleich  lange  Ooncurrenzlinie  bildeten.  Dies  v^wdasste  die  Gesell- 
schaft^ eine  entsprechende  nene  Linie  ftber  Döbeln  in  Anlehnung 
an  ihre  alte  Strecke  selbst  sra  bauen,  und  sie  erhielt  1865  die  Con- 
cession  zu  dieser  in  der  Trace  Borsdorf^DöbelurMeissen,  weiche 
96,2  km  lang  streckenweise  1666/68  erOflEhet  wm'de.  Da  die  Ben- 
tabüit&t  des  Unternehmens  durch  die  hohe  Mehrbehutung  für  diese 
neue  Strecke  nnendlich  litt,  richtete  die  Gesellschaft  ihr  Äugenmerk 
dai-auf,  sich  neue  Verkehrsbeziehungen  nut7.bar  zu  machen.  Dieser 
Absicht  entsprang  das  Project  für  eine  Linie  von  der  böhmischen 
Grenze  im  Duxer  Kohlenrevier  über  Nossen,  Station  der  nenen,  und 
Riesa,  Station  der  alt>en  Leipzig-Dresdener  Linie,  nach  Elsterwerda, 
Station  der  damals  im  Bau  begi-iffenen  directen  Linie  Berliii- 
l>re.sden,  um  so  die  kürzeste  Linie  aus  dem  böhmischen  Kohlen- 
revier nach  Berlin  zn  schaffen.  Sie  erhielt  auch  nach  und  nach 
die  erforderlichen  Tonet  ssionen  in  der  Zeit  von  1871  bis  1875, 
dorh  kamen  vor  Verstaatlichung  des  l 'nternehmens  nur  nocli  die 
Tlieilsireckm  Mulda-Xosscu  und  Iviesa-Elsterwerda,  zusammen  (»2  km 
lang,  zur  Erölinung,  wie  auch  der  Anschluss  in  Oesteneich  ei*st 
später  verwirklicht  wurde.  Die  Strecke  Lommatzsch -Riesa  und 
Mulda-Bieneumülile  belaudeii  sich  bei  der  Uebergabe  au  den  Staat 
im  Bau,  während  die  Reststrecken  Lommatzsch-Nossen  und  Bienen- 
mtthle-iSfiteTreschisdie  Grenze  erst  Tom  Staat  In  Angriff  g^HMumen 
wurden.    Femer  hatte  die  Gesellschaft  per  1.  Juli  1869  die  bei 
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ihrer  Station  Priestewitz  ein  mündende,  bisher  selbstatiiiKlij^e  ö.i  km 
lange  Grossenhainer  Zweigbalm  kiiufiicli  erworben  und  liicibii  ]>ro 
Actie  a  300  Mk.  eine  4procentige  Leipzig -Dresdener  Obligation 
irb'irheii  Xonnwerths  und  HO  Mk.  baar.  im  (tanzen  also  800  uüo  Mk. 
in  ObÜgationeu  und  CO  000  Mk.  baar  ht  /alilt,  doch  stellte  sidi  die 
Erwerbung  im  (Jnn/eii  auf  385  021)  Mk.  Hiermit  eiTeidiLeu  die 
im  Betrieb  stellenden  eigenen  fiinien  der  Bahn  ebie  Länge  von 
283.'  km.  Antüserdem  hatt.e  sich  die  Gesellschaft  ünanzieü  bei  dem 
Cotlbub-ürosseuUainer  imd  bei  dem  Uberlausitzer  EisenbahuuuLer- 
nehmen  betheilisrt  durch  Itibernalime  von  lüoouriü  Mk.  i*esp. 
7  200  000  Mk.  in  Actieu.  Die  Förderung  des  Ersteien  lag  in  ihrem 
Interesse,  da  dieses  für  ihre  Bahn  einen  neuen  Zufuhi'weg  bildete, 
und  bezfiglich  des  Letzteren  wollte  sie  dureh  ihre  starke  Actjen- 
betheiliguug  verhindern,  dass  die  OberlansitKer  Bahn  in  die  Hände 
einer  anderen  Gesellschaft  komme,  nachdem  ihr  die  Uebemahme 
des  Betriebes  auf  dieser  seitens  Prenssens  versagt  worden  war. 
Der  doich  die  Oberlausita^r  und  Halle «Sorau-Gnbener  Bahn  ge- 
schaffene Weg  aus  Schlesien  nach  Leipzig  ist  nämlich  kurzer  als 
die  sächsische  Rente  via  Görlitz-Dresden,  wähi-end  Kohlfort-Bnhlaud- 
Grossenhain-Leipzig  concuiTenzfähig  wäre.  Auf  der  Cottbas-Grossen- 
liainer  Bahn  hatte  die  Leipzig-Dresdener  Oesellschaft  von  Eröünung 
in  1B70  au  den  Betrieb  unter  Gestellung  der  Transportmittel  für 
„  der  Brnttoeiniiahuie  übernommen,  bis  Jene  (Jesellsdiaft  am 
1.  Juni  187 4  auf  Forderung  Preussens  den  Betiieb  selbst  in  die 
Hand  nahm. 

Zu  den  Neubauten  Borsdorf-Dübeln-Meis.*!pn  inid  Kiesa-bfihmisc  lip 
<Trf»iize.  '/nin  Ankauf  von  <  ir<»ssenhain-Priestewirz.  zur  \ Ci  iiirlnnng 
der  iktrit'ltsniittel  nnd  /n  der  erwähnten  Betheilignng  bei  der  ('ott- 
Ims-Grossenhaincr  imd  Olurlausilzer  Eisenbahn  hatte  die  (lesell- 
srbaft  ihr  St.-.Acticncai.ital  nni  löouooOO  Mk.  erhöht  und  mit 
Privileg  von  lötii.  luui  :  4-,  4'/^- 1""^  5  procentige  Anleihen  im 
Gesammtbetrage  von  .'{"^OOO  000  Mk.  uul^enommen,  so  dass  sich 
das  Gesammtaulageiapital  incl.  der  Kassenscheine  nuumehi*  aul 
7ö  000  000  Mk.  Stellte.  Zu  den  eigenen  Linien  waren  rund 
70  040000  Mk.  verwandt  woixlen,  so  dass  auf  1  km  ca.  247 123  Mk. 
entfallen. 

Die  Dividenden  stellten  sich  in  dieser  zweiten  Periode,  wie 

folgt: 

pro  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875 

14  147,  U>  leVtf  leVs  UV»  lOV»"/«  und  im  Dui-ch- 
schnitt  für  die  ganze  Zeitdauer  des  Untei-nehmeus  .auf  12,8^0- 
Der  gewaltige  BAckgang  in  der  Kentabilität  des  (slesammtunter- 
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iiehmens  im  Vergleich  zu  dem  Ende  der  ersten  Periode  erklärt  sie  h, 
wie  schun  vorstehend  gesagt,  aus  der  verhältnissmässig  hohen  Mehr- 
bekätung  mit  Anla^erapital  und  später  wieder  aus  der  allgemeinen 
öeschfiftskrisis  in  den  siebzi^r  Jahren. 

Aus  den  *auf  Seite  144  näher  eröi-terten  Giünden  trat  1870 
der  sächsische  Staat  zum  zweiten  Mal  mit  der  Gesellschaft  behufs 
Aukau£i  dei'  Bahn  in  Unterhandlang,  welche  diesmal  auch  zum  Ab* 
wMva»  ftthrte,  und  sie  ging  am  1.  JaU  1876  mit  Bechnmig  vom 
1.  Januar  deawlben  Jahres  in  das  Eigentliom  des  Staates  Aber, 
worauf  sieh  die  GeseUscliaft  aofUIete.  Der  Staat  lahlte  pro  Actie 
a  300  Mk.  3procentige  Rentenscheine  im  Betrage  von  1000  Mk., 
mithin  flkr  30  000000  Mk.  St.-Actien  100  000  000  Mk.  in  Renten- 
scheinen und  flbemahm  die  Anleihen  mit  umlaufend  39  231  900  Mk. 
als  Sol1)stschn](l>if>r  desgleichen  die  Kaeseuscheiuey  welche  demnächst 
zur  Eiiiziehuiig  kamen. 

Dagegen  berechnet  sich  der  Staat  den  Erwerbbpreis  nach  dem 
weit  hinter  pari  zurückbleibenden  Course  der  3  proceutigen  üenten- 
papiere  anf  nur  104687663  Mk.  Der  yon  der  Gesellschaft  ge- 
führte Reservefonds  ging  mit  einem  Bestände  von  dOOOOO  Mk. 
auf  den  Staat  ttber;  auch  fielen  demselben  selbstredend  die  im  Be> 
Uta  der  Oesellschaft  befindlichen  Actien  des  Oberlausitzer  und 
Cotthns^rossenhainer  fiisenbahnunternehmens  zu.  —  Nachrichtlich 
sei  noch  erwähnt,  dass  die  Kisenbahn  inhaltlich  der  Concession 
alleinifress  inid  nn widerruf liches  Kiirenthiuii  der  ("Jefsellscliaft  war. 
Sie  hatte  l^riefe  nnd  Zeitiinj^en  nneiitj^cltlich  zu  betüi-dern  und  au 
den  Postfiskus  liir  den  Auülall  deü  Personenverkehrs  tVii-  die  ei"sten 
drei  Jahre  je  30  000  Mk.  und  später  bei  4'/.  7o  Dividende  aö  000  Mk., 
bei  5  7o  4SO00  Uk.  zu  sahlen.  Dagegen  worden  ihr  f&r  die 
sogenannten  Fahrpostsendungen  (Packete)  7S7o  tsriftaAssIgeu 
Frachtsfltse  bornhlt. 

Während  des  seliststihidigen  Bettiehms  der  BaJm  war  der 
ZintfttStt  der  einzelnen  Anleihen  nicht  t/etinderl  worden  und  deren 
gab  es  bei  der  Versiaaflichuny  /-  und  .V/^procentige  Olli- 

f/(itio7ieft  rrKjK  Schuldscheine.  Zan/ich.si  setzte  die  kiinigllrh  «VV/rsv  /.w 
KegierviKi  >U'ii  Zinftpisy  der  mit  Privileg  von  ISßfl  nn  JaJin-  löGU 
e}mffirt(  )(  ■">  pioceiUi<ii  n  Si  haldschvtne  per  l.  Juli  löTU  auf  -i'^^jf^ 
und  den  Z/nsfu^s  der  d  .^prucentigen  iSchuldscheine  tum  187ü  per 
1.  Juli  1882  ebenfalls  auf  47o  ^ie»«/»,  so  dass  es  mn  diesmi  Zeitn 
inmM  nh  fwr  fiocA  4-  und  ^Vs  procetUigc  Leipzig-Dresdener  ^foen* 
ImhMobUgaiionen  tmd  Schuläecheme  gab.  Ingwischen  ist  hd  den 
4proceiUiffen  ScktUdsthemen  von  18ö4  die  j^mmmge  T^ump 
hereits  m  1882  beendet  worden,  femer  hai  (dter  der  Sktat  per 
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2,  Januar  1686  den  Best  der  früheren  5procenUgen  und  mmmchr 
4 procmtiffen  Ohligali'men  von  1866/69  und  per  L  Dezmuher  1880 

im  der  4 prtn  rnligrn  Srhuldsdiewe  von  1860  eur  haaren  Einlösimg 
i/ekündigt.  Demnach  nind  jetzt  (1889)  nur  noch  folgende  Leipzig' 
Dresdener  EüenbaJnipapieje  im  Verkehr: 

3^/iProceniige  Pr.- Obligationen  von  ISS 9  Serie  1  und  vm 
1S41  Serie  II  in  Stücken  zu  loO  und  300  Mk.  Zinsteimine 
1.  Juni  und  1.  Dezember.  Die  Tilgung  erfolgt  seit  1840  resp. 
IH42  innerhalb  83  Jahren  mit  je  '72%  ^tr^priingl/iJien.  Summen 
in  df*r  Art,  da^s  jedf  aiisgefooste  OhUgtitioit  rine  jnhrUch  um  i% 
fivigende  Atisloosintgsjirümie  erhölt.  Ihesc^hen  hintrugen  hiernach 
hei  de}'  Verloosung  in  1889  für  die  Serie  1  In  reif s  öO^/^  und  für 
die  Serie  II  48  ^1^  und  srhliessen  in  Ifr-^i^  rrsp.  1U^4  mit  65"/,,. 
Von  beiden  Anleilien  zasaunncii  uarcn  ant  1.  April  1888  noch 
2671200  Mk,  in  Umlauf  Der  Cours  derselben  belief  sich  am 
31,  Dezember  1880  h»  der  Leipziger  B&rse  auf  147^^  ^jq. 

4 procentige  Schiddscheine  von  1866  in  Stücken  zu  300  und 
1500  Mk.  Zinetermine  S,  Janmr  und  L  Juli  Tilgung  mit  1 7» 
fhts  Zinezuwaehs.  Verlooeung  tm  Juni  auf  L  Dezember,  In  Umlauf 
m  t  Äprä  1888  :  9120000  Mk,  Cour»  am  31  Dezember  1889 
an  der  Leipziger  Büree  lOOfts  %, 

Auf  4%  eonvertirte  SchtÖdscheme  von  1872  in  Stücken  zu 
600  und  1500  Mk,  Zinstermine  2.  Januar  und  1,  Juli,  TUgtmg 
w/^  V4  *'/o  Zinszuwachs.  Verloosmig  im  Dezetnher  oder  Januar 
aup.  Juli.  In  Umlauf  am  I.April  1888  :  12r,l'^700  Mk,  Coure 
m  31.  Dezemher  1889  an  der  Leipziger  Börse  100fM%. 

Bei  sämmtlichen  Anleihen  verjähren  die  Zinscnnpms  nach 
4  Jahren  und  die  ausgeloosten  S^fkke  nach  10  JaJtren  ab 
FälUgkeit. 


Leipzig  •.Gaschwitz  •  Menselwitzer  Eisenbahn. 

(Gaschwitz  •  Meuselwitz.) 
Obgleich  das  .Meuselwitzer  Braiinkohlenrevier  schon  durch  die 
1872  erußiiete  Alteuburg-Zeitzer  Eiaenbahii  lür  den  grösseren  Ver- 
kebr  erschlossen  war,  bildete  sich  doch  in  diesem  Jahr  noch  eine 
neue  Gesellsehaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Leipzig,  um 
durch  die  Erbaunng  einer  besonderen  Linie  fllr  den  aus  dem 
Eohlenreyier  nach  Leipzig  den  Winkel  bei  Altenbnig  abcoschndden. 
Diseelbe  erhielt  seitens  der  bethdligten  Begiemngen  des  KOnlg^ 
reichs  Sachsen  und  des  Uerzogthuros  Sachsen- Altenburg  im  April 
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und  Mai  1872  die  landeuberrliclien  Concessionen  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Eisenbahn  von  Meusehv  iu  nach  tiascUwitz  bei  Leipssig 

an  der  sächsischen  Stoatsbahnlinie  Leipzig-Hof. 

Das  urs|»rnn«^licbe  Anlagecapital  bclief  fiidi  auf  1  500000  Alk. 
in  St.-Actien  a  300  Mk.  und  2  340(iü0  .^Ik.  in  St.  -  -  Actieii 
ü  (iUO  Mk.  mit  5%  Baiizinsen  bis  ult,  .Seiiteniber  ls74.  Ilit^r/ii 
trat  noch  mit  Privileg  vi»n  isTö  eine  4V2procentige,  1883  aber  auf 
4";'o  cuuvt'i  tiite  Anleihe  voii  l.'jOuoOO  Mk.,  so  dass  sich  das  tie- 
saramtaipital  aiü  5  4U0  000  Mk.,  mithiu  pro  1  km  auf  lU4  244Mk. 
stellte. 

Der  Bau  war  ursprünglich  der  lUugesellschaft  Plessuer  a  (  n. 
in  Generalentrei>rise  übertragen,  wurde  dann  aber,  als  die  finanziell 
misslichen  Verhältnisse  dieser  die  Lösung  der  Vertiäge  erforderlich 
machtent  von  der  Eisenbahngesellaeliaft  weiter  and  zn  Ende  ge- 
ffthrt,  und  die  27,8  km  lauge  Strecke  am  7.  September  1874  dem 
Verkefar  übergeben.  Hiervon  liegen  20,3  km  anf  königlich  säch- 
siBcbem  nnd  7,&  km  aof  altenborgischem  Gebiet. 

Den  Betrieb  fibemahm  von  Anfang  an  die  siehsificbe  Staats- 
bahnverwaltung  auf  Rechnung  der  Gesellschaft,  wobei  jedoch  xu 
bemerken,  daas  Letztere  eigene  Betriebsmittel  hatte.  Obgleich  die 
Bahn  für  den  Verkehr  nach  Leipzig  gegen  die  Altenborg-Zeitzer 
Linie  eine  Abkürzung  von  14  km  erbrachte,  so  konnte  sie  sieb 
doch  erst  nach  und  nach  den  ganzen  Leipziger  Verkehr  erwerben, 
und  es  gingen  deshalb  in  den  erst<;n  .Jalu-en  die  St.-Actien  leer 
aus,  während  die  St.-Pi*.-Actien ,  welchen  stjitutengemäss  eiue  «¥or- 
zngsdividende  bis  zu  jedoch  oluie  Hecht  auf  Naclizahlung  zu- 

stand, von  dem  ersten  vollen  Betrielisjala  ls7r,  nn  all^jilhrlich  Divi- 
denden erhalten  koiintL'ii.  Zur  \  •  rriiii^erung  dei-  netriebsansgaben. 
welche  bislier  durcli.scImittlicU  (»7  "/„  der  Bnitt«ieiiiiiahme  absorbirt 
hntleii.  winde  am  15.  Mai  187'J  Secundarbetrieb  einLrefiihi-r .  Dank 
tles^en  seiidcm  dieselben  durchschnittlich  nur  noch  ."iO"/,,  betniu:en. 
im  Jahre  18H1  aber  sogar  am   !2'/;,%  herunter  gegangen  waren. 

Die  Haiiiiteinnahniei|!U'lle  bildete  der  (.Tiiierverkehr.  und  von 
diesetn  wiederum  die  Kohlentraiisporte.  in  den  einzehien  Juhreu 
stellten  sich  die  Dividenden,  wie  folgt; 

auf  ',  4  Jahr 

pro  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881 

St.-Actien      0  0  0       0       0       0       0  ^V^'/o 

St.-Pr.-Actien  0  2  1'/$  %  2»/,  3%,     4  b% 

pro  1882  1883  1884  1885   )  im  Durchschnitt 

St..Actien      2*,  3%  r'/t^  B^nVol  l,5o7o. 

St.-Pr.-Actien  5  5  5  5*/«    )  a,«*/©« 
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Im  . lallte  lss4  machte  der  »ächsiscbe  Stnat  der  (iesellseliair. 
die  Offerte,  die  iiulin  für  sich  zu  erwerben,  niid  bot  entsprechend 
dem  durchschnittlichen  Börsenätand  ilu-er  Papiere  in  der  letzten 
Zeit  für  die  Stammactien  108  7«  und  ffir  die  $t.-Pr.- Actien 
124%  des  Nominalbetrages  in  baarer  Abfindung,  sowie  Ueber- 
oahme  der  Anleibe.  Die  Oesellschaft  glanbte  jedoch  mit  RQck- 
sicht  auf  die  fortdauernd  günstigere  Entwickelnng  ihres  Unter- 
nehmens dieses  Gebot  als  zn  niedrig  ausschlagen  zu  mflssen. 
Hierdorch  gezVongen,  stellte  der  Staat  das  Concnrrenzproject  Mensel- 
vitz-Kieritzsch  (an  der  Linie  Leipzig-Hof)  auf,  wodurch  allerdings 
das  Gaschwitzer  Unternehmen  «tark  unterbunden  \s'orden  wäre.  In 
Folge  dessen  bat  nun  die  Gesellschaft  ihrei-seits  den  Staat  um 
liäufliciie  Uebernalune  der  Bahn,  konnte  nun  aber,  nachdem  ihre 
Actieii  durch  jenes  Project  einen  bedeutenden  Kückpranfif  an  der 
Bitrse  eifahi'en  hatten,  für  die  St.-Actien  nur  nocli  88"/,,  und  für 
die  St -I*i".-Actien  100  7.»  eiTf^t<'bPn.  Der  Kaufpreis  sti Ute  sich 
somit  für  den  Staat  aul'  1372  800  Mk.  für  die  St.-Actien  im  Bc- 
ti-age  von  1  5(50  000  Mk.  und  auf  L' 4'>^0  lOO  Mk.  für  die  St  -Pr.- 
Artien  im  Betraire  von  2.340  000  Mk..  /.iisammen  8  8r,3y<)o  .Mk.  in 
baarer  Abfindung,  wozu  noch  die  Anleili«;  mit  nmlauU'inl  1  lluuoii  Mk. 
kam,  die  jedoch  noch  seitens  dci-  Gesellscliaft  für  Ikchnung  des 
Staates  zum  2.  lanuar  1887  gekündigt  wurde.  Die  Bahn  ging 
mit  Rechnung  vuui  1.  Januar  1886  in  Besitz  des  Staates  über. 
Während  der  Abwickelung  des  Lirinidationsgeschüftes  wurde  noch- 
mals an  den  Landtag  des  Königreichs  Sachsen  eine  Petition  ge- 
lichtet, die  wirklich  gemachten  Aufwendungen  im  Betrage  von 
5483548  Mk.  zu  zahleut  doch  blieb  dieselbe  erfolglos.  An  Fonds 
Aden  dem  Staat  196  158  Mk.  zu. 

Naxh  dem  ataatmseitigm  Kaxifpi'cm  ergab  »ich  für  'fvde  St.- 
Äiüe  a  300  Mk.  der  Bäratf  von  264  MIc,,  und  für  jede  8t.'Pt\- 
Ädie  ä  600  Mk  636  Mk,  Die  BestamsvhHtiwig  der  lAqui- 
dtttionsmasse  hat  indess  noch  mchträglieh  6  JUIc,  für  jede  Sf.'Aciie 
Httd  14,Ao  Wc.  für  jede  Sf.-Pr.-A'  tiv  erffeften, 

Lei|»zig-(<aschwitK-MeiLHelwitzer  BiAenbalinpaptere  giebt  e» 
nicht  mehr  im  Verkehr. 


Lemförde -Bergheimer  Eisenbahn. 

Der  Zweck  der  1871  mit  irrossartigen  Plänen  ins  Lcbrii  jre- 
ti'eteuen  ..Deiitr^cheu  Ei^eiii'Hliii-iJaugesellschaft"  zu  Berlin  w;ir  die 
Erbauung  von  Eisenbahnen  für  eigene  oder  füi-  Rechnung  anderer 
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OeBellBChaften.  Zu  der  ersteren  Kategorie  gehörte  das  tob  ihr 
aufstellte  Inject  einer  Eisenbahn  von  Lemförde  Uber  Herford 
und  Detmold  nach  Bergheim.  Dieses  Project  erstrebte  neben  Be- 
friedigung der  lokalen  Interessen  des  FürsteDthuna  Lippe'Detmold 
eine  allerdings  wohl  nur  illusorische  Abkürzung  von  Bremen  und 
den  Weserhäfen  südlich  nach  Frankfurt  a.  M.,  wobei  zu  bemerken, 
dass  Tiemßi'de  an  der  damals  im  Bau  begriffenen  Strecke  Osna- 
brück-Bremen (der  ehemaligen  Köln-Mindener  Bahn)  und  Berkheim 
kurz  vor  Altenbeken  (an  der  ehemaligfen  Hannover- Alt  nbekener 
Bahn)  liegt.  Die  Gesellschaft  erhielt  auch  für  t^ig'eue  Rechnung- 
im  Jahi'e  1872  die  landesherrlichen  Concessioiieu  von  Preussen  und 
Lippe-Detmold,  kam  aber  mit  diesem  Unteniehmen  iiiclit  über  das 
Stadium  der  Vorarbeiten  hinaus,  da  sie  schon  lange  vor  dem  all- 
gemeinen Rückschlajg^,  als  noch  andere  Gründungen  florirteu,  staik 
discreditirt  war.  Da  die  Bauzeit  am  21.  Mai  1874  abgelaufen, 
mit  dem  wirklichen  Bau  aber  kaum  begonnen  war,  wurde  die  Gon- 
ceseioii  Ihr  erloBchen  erldürt,  und  bald  darauf  erlosch  auch  die 
OoncesrionstrftgFeno.  Dieselbe  hatte  auf  Vorarbelteii  mid  Baa- 
hegiira  789  018  Mk.  verwendet  imd  an  Cantioa  900  000  Hk.  hinter- 
le^  md  verloren. 

Eäne  Theilstrecke  jenes  Projectes  wurde  spttter  seitens  der 
prenssiBchen  Staatsbshnverwaltang  in  der  Linie  Herford -Detmold 
hergestellt)  während  anf  das  ganze  Firoject  nie  wieder  zorflck 
gekommen  worden  ist. 

Da  das  Unternehmen  einen  integrirenden  Theil  der  DeutiSchen 
Eisenbahn-Baugesellschaft  bildete,  hat  es  Lemförde  •  fiergheimer 
JBtsenbahiipajiiere  nie  gegfeben. 


Löban-Zittauer  Eisenbahn. 

Diese  Linie  wai'  bereit»  als  Zweii^bahn  der  Sächsisch- 
Schlesischen  Eisenbahn  in  deren  Coucession  mit  inbegriffen  gewesen, 
indess  bildete  sich,  da  jene  Gesellschaft  den  sofortifren  Bau  der- 
selben aufgegeben  hatt«,  1844  zu  deren  Ausführung  ciiic  besondere 
Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Zuiaii,  um 
diese  wichtige  Fabrikstadt  schon  jetzt  in  das  Eisenbahnnetz  zu 
ziehen.  DIesdbe  erhielt  nnterm  85.  Jnni  1845  die  definitive  Con- 
cession;  der  Bau  hatte  mit  vorläufiger  Genehmigung  bereits  am 
5.  Mai  genannten  Jahres  begonnen  und  die  ErOffiinng  der  34  km  tangeii 
Linie  erfolgte  am  10.  Jnni  1848.  Die  Bahn  wnrde  von  Anfiuig: 
an  für  Rechnung  der  Eigenthflmerin  dnrch  die  S&ehsisch-SchleBiSGhe 
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EiaenlMhiigefleUflcbalty  und  nach  deren  Ventaatlicbnng  1851  vom 
sSchsiflclien  Staat  betrieben. 

Das  Anlagecapital  war  auf  C  000 000  Mk.  in  St.-Actien  k 300  ^Ik. 
festgesetzt  worden,  wovon  der  sächsische  Staat  1 500  000  Mk. 
übeniahm.  Indess  musste  dasselbe  schon  w&hruid  des  Baues  zur 
Fertigrstellimg  der  Bahn  erhöht  werden.  Es  wurden  Prioritäts- 
actieu  Lit.  B  im  Betrage  von  1  500  000  Mk.  ä  75  Mk.  anfg^enommen, 
w^ivoii  iler  Staat  wiederum  375  000  Mk.  übernahm.  Dieselben  er- 
liieirtiii  bis  zur  Vollenduriir  «ler  Bahn  5  %  Bauzinsen  und  hatten 
Anspruch  auf  VoT-ziig-sdividende  vor  den  St.-Actien,  welche  zur 
Unterscheidung  die  Bezeichnung^  Tiit.  A  erhalten  liatten.  Das  Ge- 
samnitaiilagecapital  stellte  i^ich  »omit  auf  7  500  000  Mk.,  mithin  ftu* 
1  km  auf  220  588  Mk. 

Diese  hohe  Belastung  iles  Unternehmens  in  Folge  der  zahl- 
reichen Ennstbauten  (mit  acht  grossen  Brücken  und  Viadncten) 
imd  die  hohen  Betriebskosten  zufolge  des  durchweg  gebirgigen 
Charakters  der  Bahn  sowie  der  Umstand,  dass  sie  bis  1859  ohne 
Ansddnss  in  Zittau  blieb  und  daher  nnr  auf  ihren  eigenen  Verkehr 
angewiesen  war,  erbrachten  in  den  ersten  drei  Jahren  directes 
Betriebsdefidt  nnd  aach  dann,  selbst  noch  nach  firOflhong  der 
Anscihlussstrecke  Zittau -Reichenberg  1859,  nnr  geringen  und 
schwankenden  Beingewinn»  so  dass  nnr  folgende  Dividenden  ver- 
tbeflt  werden  konnten: 

pro  1848  1849  1850  1851  1852  1858  1854  1855  1856  1857 
St.-Act.Lit.A    00      000000      00  *»/o 

Pr.-Act.Lit.B  ooooooooliVo 

pro  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867 
St.- Act.  Lit.  A  0  0  0  7,  Vt  0  '/i  0  0  './//o 
Pr.-Act.Lit.B    1      1      4      4      I      4      4      0     0  47« 

pro  1868  1869  1870    )  im  Durchschnitt 
St.-Act.Lit.A    2       3    37,%  >  0,45%. 
Pr.-Act.Lit.B   4      4     4%  )  1,74%. 

Die  sächsische  ßegienmg  hatte  sich  in  der  Concession,  wie 
allgemein,  das  Recht  vorbehalten,  das  Kigenthum  der  J^aliii  liir  den 
Staat  zu  erwerben.  Abgesehen  von  vorherijjfer  freier  Vereinbai  luig 
sollte  dies  Recht  aber  erst  nach  dem  25.  Betrieb.sjahr  geltend  ge- 
macht werden  dürfen.  Als  Kaufpreis  war  ursprünglich  die  ESn- 
Iteang  der  Actien  zum  Nennwerth  ausbedungen,  l'aUs  die  Dividenden 
der  letsten  sehn  Jahre  unter  Ausscheidung  des  schlechtesten  nnd 
besten  47«  oder  weniger  betragen  hätten,  bei  einer  höheren  Divi- 
dende aber  sollte  eine  gleich  hohe  Beute  fortgewiUirt  oder  dieselbe 
nun  fllnfhndzwanzigfachen  Betrage  capitalisirt  werden.  Tnhaltlidi 
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des  FkivilegB  zur  Ansg^abe  der  Pr.-Actien  waren  aber  die  Kauf- 
bedingiingen  dahin  geändert  worden,  dass  der  Preis  nnr  nach 
dem  DorchBchnittsreinertrage  fttr  das  ganze  Anlagecapital  zu  be- 
redrnen  sei. 

Indess  wnrde  die  Bahn  bereits  per  1.  Jannar  1871,  also  nach 

23  Jahren,  auf  Grund  freier  Vereinhai  nng  vom  Staat  angekauft. 

Derselbe  gewährte  den  St.  -  Actien  Lit.  A  eine  feste  Rente  von 
37;.  *Vo  wnd  deü  Pr.-Actien  Lit.  B  eine  solche  von  4**/o  nnter  Ver- 
wandhing der  Actien  in  amortisirbare  Staat^papiere  anf  dem  Wege 
der  Abstempelnnpr.  Ausserdem  erhielten  die  Pr.-Actien  I;it.  B  eine 
Convertiiningspräuüe  von  6^5  7ot  dass  sich  der  Kaufpreis  hier- 
nach auf 

ö  000  ODO  Mk.  in  3 '/» proceutigeu  SUiatspapieren 
150ÜÜOO  Mk.  in  4  „ 
und     «9  750  Mk.  baare  ( 'onvertiruugspräinie 

in  Summa  7  569  750  Mk.  stellte. 

In  den  statistischen  Berichten  fiihrte  die  sachsische  Staats- 
bahnverwaltimg  die  Pr.  -  Actien  Lit.  B  unter  der  Rnbrik  Pr.- 
Obligationen.  und  seit  18«i{)  erscheint  die  Summe  von  2  178  000  Mk.; 
der  Kaufpreis  ist  in  denselben  Bericliten  mit  7  9-l!»0n7  Mk.  ange- 
geben. Auch  hat  nach  denselben  Anjiaben  die  Bahn  mit  schwe- 
benden Sclnilden  f;('ai  lieitet,  ind»  ni  das  verwendete  Anlagecapital, 
ohne  da^is  Verwendung  von  Betritb^Jüberschüssen  liir  die  B<ihn- 
aulage  verzeichnet  ist,  das  concesüinniite  um  311  565  Mk.  über- 
stiegen hat.  wie  auch  in  einzelnen  Jahren  Zius-  uud  Amortisationb- 
bcträge  autgetiihrt  sind.  . 

Der  Erneuernng.>tnn(ls  schloss  nlt.  1870  mit  einem  Bestand 
\  Uli  46  275  jMk.  —  Der  in  der  Conces.sion  vorgesehene  Reserve- 
fonds sollte  erst  bei  einem  Reinerträge  über  4  "/„  lur  die  Actien 
gebildet  weiden  und  ist  demimch  überhaupt  nicht  angelegt  worden. 

Ans  der  Concession  sei  run'li  erwähnt,  dass  die  Gesellsclialt 
au  den  Postfiskns  alljährlich  1U50  Mk.  zu  zahlen  und  ausserdem 
Briefe  und  Zeitungen  unentgeltlich  zn  befördern  hatte. 

Da  Actien  nitd  Pr.-Actien  anl  dem  Weiie  der  Abstenipchnig 
in  Stnats|ia.j»iere  verwandelt  worden  siud,  glicht  es  iiubau-Zittaner 
CiMcnbahupapiere  nicht  mehr. 
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Lttbeck-Kleinen-Eisenbahn. 

Nachdem  der  Bau  der  Berlin  -  Hamburger  mid  der  Hageuow- 
Schweriner  Eisenbahn  gesichert  war,  bemtthte  sich  bereits  im 
Jahre  1845,  also  noch  vor  ErOffimng  der  beiden  genannten  Linien, 
die  Stadt  Lftbeck  nm  eine  EisenbahnTerbindnng  mit  diesen  durch 
Bmi  einer  Bahn  von  LflhedL  nach  der  Stadt  Schwerin.  Obgleich 
Se.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  von  Mecklenborg-Schwerin 
sich  diesem  Project  wohlwollend  zeigte,  scheiterte  dasselhe  an  der 
Ablehnung  der  mecklenburerischen  Stiiiide,  indem  diese  das  Auf- 
blühen der  mecklenbnrLris(  hen  Seestädte  Wismar  und  Rostock  durch 
eine  solche  Tvinie  gefiilirdet  glaubten.  Tnzwif'chen  waren  20  .lahre 
ins  Laad  gegangen,  das  meckleubiu'giäclie  Bahnnet/  strahlte  seine 
Liiiien  südUdi  nach  llagenow,  nördlich  nach  Wismar  und  Bostock 
und  Oetlidi  bis  nach  Nenbraadenbnrg  aus,  auch  wai*  bereits  die 
>^nflf&famng  der  Strecke  von  Nenbrandenboig  nach  Pasewalk  an 
der  Beilln'Stettiner  Bshn  gesichert,  aber  noch  immer  musste  der 
Eisenliahnverkehr  von  Lübeck  und  aus  den  Elbherzogthniiiem  nach 
Mecklenburgs  und  Stettin  den  bedeutenden  Umweg  über  ÜMnburg 
niachen.  Ks  bedurfte  jetzt  sogar  nur  noch  der  Erbauung  der 
kiny.eu  Linie  von  Lübeck  nach  dem  nipcklenburtfischen  Kisenbahn- 
kntitenpnnkt  Kleinen,  nm  nicht  nur  diesen  Uniweff  abziiischiieiden, 
•Honderu  eine  last  gerade  Linie  von  Lübeck  bis  nach  Stettiji  zu 
eireichen.  Diese  Linie  lag  jetzt  aber  im  directen  Interesse  des 
SDecklenbnrgiscben  Bahnnetaea  nnd  Lllbeck  war  solcher  Linie  nach 
wie  vor  geneigt;  deshalb  vereinigten  sich  die  der  geographischen 
Lage  nach  hethelligten  drei  Staaten,  die  beiden  Orossherzogthfimer 
HecUenburg  und  die  freie  nnd  Hansestadt  Lübeck,  im  Staatsver- 
trage  vom  24.  Oktober  1864  behufs  Zulassung  und  Förderung 
dieser  Bahn,  besonders  auch  dadurch,  dass  tnr  dieselbe  von  sämmt^ 
lirluMi  Durchg.ing^abpaben  abtresehen  werden  sollte.  Auf  (-Inind 
dieses  Vertrages  bildete  sich  unterm  2ö.  September  IHtiä  die 
„Lübeck- Kleinen- EiisenbahngeselLschaft''  mit  Sitz  in  Lübeck  und 
erhielt  untenn  20.  Dezember  1865  die  obrigkeitlichen  Coucessiouen. 
Das  Anlagecapital  war  inhaltlich  der  Statuten  anf  11 100000  Mk. 
festgesetat  und  sollte  zur  U&lfte  in  St.«ActLen  nnd  zur  anderen 
Hüfte  in  Pr.-Actien  oder  Obligationen  aufgebracht  werden.  Die 
BaoMst  war  in  der  Concession  bis  Ende  1867  festgesetzt;  bis 
dahin  hatte  aber  die  Gesellschaft  mit  dem  Bau  überhaupt  noch 
nicht  begonnen,  und  die  (concession  wurde  deshalb  tiir  erloschen 
evkliMt.  l'm  aber  nicht  das  ganze  Pruject  veifallen  m  lassen, 
übernahm  inhalUich  eines  neuen  Staatsvertrages  vom  25.  Mai  1868 
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die  grossherzoglich  mecklenborg^ehwerinsche  Regierung  resp.  der 

Landesherr  die  BauauBfühmng  und  später  den  Betrieb  auf  alleinige 
Kosten.  Der  Bau  wurde  unverzüglich  am  11.  Mai  desselben  Jahres 
begonnen  und  die  Bahn  59,3  km  lang  am  1.  Juli  1870  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben.  Bezüglich  des  Eigenthumsverhältnisses 
derselben  verweisen  wir  auf  den  Ai'tikel  im  ersten  Theil  dieses 
Bnclies  über  „die  Eutwickeluiip:  iht»  Eisenbahnwesen«  im  Gross- 
herzogthum Mecklenburg-Schwei  in    aul"  Seite  72. 

D«  nur  erst  Katenzjihlnui:t  j»  nuf  das  Anlnercrapftal  ge- 
leistet waren,  gab  en  überhaupt  uoch  keine  Lübeck  -  lüeiner 
Eisenbahnpapiere. 


Magdebarg-Ualberstädter  Eisenbahn. 

In  ihrar  Stammstreeke  der  Ansdelmiing  nacii  eine  der 
kleinsten  Bahnen,  entwickelte  sidi  dieselbe  Dank  der  Rfllirigkeit 
und  Umsicht  ihi'er  TeErwaltongsvorstftnde  dnreh  den  Erwerb 
mehrwer  Nachbaibahnen  nnd  ansgedehnte  Nenbanten  zn  einem  der 
grSssten  Privatbahmietse  Dentschlands. 

Die  GeseUschsit  constitoirte  sich  am  13.  September  1841 
mit  Sita  In  Hagdebmrg.  Nadidem  laut  Staatsvertrag  vom  10.  Apiil 
1841  die  Fortsetzung  der  Bahnlinie  von  Oschersleben  nach  Braun- 
schweig besw.  Hannover  gesichert  war,  erhielt  die  Gesellschaft 
unterm  14.  Januar  1842  die  Concession  ziun  Bau  der  Strecke 
Magdebnrt^-Oschersleben-Halberstadt;  das  Anlagecapital  war  dabei 
auf  5  100  000  Mk.  in  St.  -  Acüen  k  300  Mk.  festgesetzt  woi-den. 
Der  Ban  begann  am  21.  Mär?:  1841  und  die  Eröffnung  der  58..%  km 
langen  Strexke  erfolgte  am  15.  Juli  184*1  Mit  dem  Thaü 
Maordeliurg  Oschersleben  wurde  sie  schon  18  i  7,  wo  dw  lirzüglichen 
Ansühiuböbaliuen  fertiggestellt  waren,  ein  Mittelglied  der  dem 
Weltverkehr  dit  iiendeu  Linien  von  Berlin  und  Ticipzig  über 
Magdeburg-Hannover-Köln  und  weiter  nach  Belgien  und  Frankreich, 
während  der  Theil  Oschereleben-Halberstadt  bis  1862  ohne  weiteren 
Auschluss  nur  lokalen  Intei-essen  diente.  Im  genannten  Jahre 
wurde  die  1861  coucegsionii  te ,  28  km  lange  Strecke  von  Halber- 
stadt nach  Thale  eröffnet.  Nahm  diese  Verlängemng  jener  linie 
auch  nicht  den  Charakter  einer  Lokalbahn,  so  tinig  sie  doch,  als 
Harzbahn  stark  fi'equentirt,  wesentlich  za  den  finanziellen  Be* 
snltaten  des  Gesammtontemebmens  bei.  Zom  Ban  dei'  Strecke 
Halberstadt-Thale  wurde  mit  Privileg  von  1861  eine  47sproceintige 
Anleihe  im  Betrage  von  7  500000  Uk.  angenommen,  nachdem 
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bereits  1851  eine  Iprocentipre  in  Höhe  von  2  100  000  Mk.  für 
Alagdebui'g  -  Osclieislcben  lunl  für  Veruiehnuig  der  Betriebsmittel 
emittirt  worden  war. 

Hiennit  erreichte  das  Anlagecapital  des  iStanunnnternehinens 
die  Höhe  von  14  700üOi)  Mk.,  d.  i.  bei  einer  Gesaninilläne:«  von 
86,5  km  pro  1  km  ca.  170  000  Mk.  Diese  nur  gelinge  Belastung 
des  Unternehmens  und  die  hohe  Entwickelunjir  des  Verkehi-s  Hessen 
denn  auch  in  dieser  ersten  Periode  Dividenden  wie  nur  bei  wenigen 
Hahnen  zur  Vertheihmg  gelangen  und  zwar: 

pro  1844  1845  l»4ti  1847  1848  1k4V>  18.'>0  1851  Is5-J  ls53  1854 
3      37.,    5'  ,      7        7       8       8       !>    9' ,  10 7o  10'/, 7o 
pro  1855  ls.56  1857  1858  1859  IHHÜ  1861  1862  1863  1864 
IVU  12'/2    13      13      13    18=«  ;,  22V,  25',,  22=' ^  25% 
Den  Betrieb  hatte  von  Eröftnung  an  bis  1848  die  May:ilebin  g- 
Leipziger,  und  von  da  bis  Ende  1866  die  Hi'rlin -Potsdam  -  Magde- 
bui'ger  (Tesellschat't  gegen  45  ",,4,  der  Bruttoeinnahme  jjeleitet. 

Die  Eröffnung  der  Strecke  Deutz -(jies.sen  1862  und  die 
Bildung  des  \\  e8tfjilischen  Verl)ande8  seitens  der  westlichen  und 
der  thüringischen  Eisenbahnen  1863  thaten  der  Magdeburg-Halber- 
städter Bahn  bezüglich  des  Verkehrs  vi>n  Leipzig  nacli  Jvöln  und 
dem  Niederrhein  erheblichen  Abbruch;  noch  mehr  <iefahr  aber 
drohte  ihr  fiir  den  \  erkehr  von  Herlin  nach  Westen  durch  das 
auftauchende  Project  einer  directen  Linie  von  Berlin  nach  Brami- 
schweig.  Zur  Begegiunig  der  erstgenannten  Concuirenz  beschloss 
die  Gesellschaft,  die  Kothen  -  Bernburger  Bahn  für  sieh  zu  er- 
werben, an  diese  anlehnend  nach  Vienenburg  und  aus  dieser 
Strecke  wiederum  heraus  von  Aschersleben  nach  Halle  zu  bauen. 
Hierzu  sowie  zu  den  Zweigbahnen  nach  Stassfurt.  nach  Ballen.stedt 
und  nach  Wernigerode  erhielt  die  (Gesellschaft  Is64  die  Concession, 
sowie  die  Genehmigung  zur  Emittirung  von  5l00  00it  Mk.  St.- 
Actien  und  1865  zur  Aufnahme  einer  4'  jprocentigen  Anleihe  von 
18  000  000  Mk. 

Die  Köthen-Bernburger  Bahn  mit  einer  Länge  von  29  km  er- 
warb sie  per  1.  Januar  186'l  gepren  (  Jewährung  einer  festen  Beute 
von  2Vj'Vo  *"  deren  St. -Actien  im  Betrage  von  1500  00(»  Mk. 
unter  gleichzeitiger  Amortisation  dei-sell>en  sowie  durch  leber- 
nahme  der  4procentigen  Schuld  dieser  (.Tesellschafi  an  die  bern- 
burgische  Regierung  im  Betrage  von  ursitrüiiglich  450O(»u  .Mk.  Die 
Neubauten  unternahm  sie  nur  nach  und  nach,  und  zwar  wurde 
Benibni'g  -  Güsten  -  Ascher.sleben  -  A\'egeleben  1866  ,  Hall)erstadt- 
Vienenburg  1869,  Halle- Aschersleben  ls71  72.  die  Zweigbahn 
Güsten-Stassfmt  1866,  die  von  Frose  nach  Ballenstedt  ls6s  und 
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die  Ton  Heudeber  nach  Wernigerode  1872  eröffnet.  Die  Gesanunt- 
Iftnge  dieser  Linien  befrftgt  172  km.  Das  hier  fehlende  Zwischen- 
glied Wegeleben-Halbei  stadt  ist  ein  llieil  der  bereits  bestandenen 
Halberstadt -Thaler  Linie.   (Gleichzeitig  fasste  die  Gesellschaft  ins 

Auge,  das  anfgetauchte  Project  einer  Abkiirzungslinie  für  den  Ver- 
kehr von  Berlin  nach  dem  Werten  ihrerseits  selbst  zn  verwirklichen, 
und  erwarb  deshalb  zunäclist,  da  nach  ihren  Concesaionsbestimninngen 
neue  Strnckeu  mir  aus  den  eigenen  alten  heraus  jrebant  werden 
durften,  die  Mao-debnrcr-Wittenber^esclie  Eisenbahn  in  einer  Länge 
von  107  km  per  1.  Januar  18Ö3  gegen  eine  feste  Rente  von  3  Vo 
an  deren  Stamniactien  im  Betracre  von  12  794r)()y  Mk.  unter 
gleiclizeitiger  Amortisation  derselben  und  l'ebernalune  der  4V2l>ro- 
centigen  Anleihe  im  Betrage  von  lu  si»rünglich  ü  üüü  DUO  Mk.  Den 
Bau  der  hier  in  Frage  stehenden  Linie  Berlin -Stendal -Oebisfelde- 
Lehrte  vor  Hannover  beschloss  sie  1867  sowie  hieraus  von  Stendal  nach 
Uelzen  (an  der  Linie  Hannover-Harbm  g)  zu  bauen,  durch  welch  letztere 
sie  in  den  Berlin  •Hamburger  und  BerUn- Bremer  Verkehr  eintrat. 
Die  Concession  zn  diesen  Bauten  erhielt  sie  noch  in  demselben 
Jahre  und  gleichzeitig  das  PriTflegium  zur  Emittimng  von 
20400000  Mk.  den  alten  gleichberechtigten  St.-Actien,  welche 
einschliesslich  dieser  neuen  nunmehr  die  Bezeichnung  Lit.  A  er> 
hielten,  und  femer  von  43800000  Mk.  PrloritätB-St.-Actien  Lit.  B 
(diese  Aetien  worden  mit  nur  68  Vo  aufgelegt  und  der  Gesellschaft 
entstand  dadurch  ein  Verlnst  von  14  089800  Mk.).  Diese  Letz- 
teren erhielten  bis  incl.  1870  dVsVo  Banzinsen  und  participirten 
erst  ab  da  am  Dividendengennss  und  zwar  derart,  dass  sie  aus 
dem  Beinertrage  des  ganzen  Magdeburg  -  HalbersUidter  Unter- 
nehmens vor  Bedienung  der  Stammactien  Lit.  A,  a'/a  "7o  erhielten. 
Der  weitere  Reinertrag  bis  zu  8'/.  fiel  den  St.-Actien  Lit.  A  zn 
nntl  der  etwaiire  Restübcrschnss  sollte  zur  Hälfte  zv^ischcn  beiden 
Ai  tieusorten  getheilt  werden.  IHf  239. km  lange  Hauptlinie 
wurde  IsTl  und  Stendal- Uelzen  KIT...  kin  lang-  1870/73  erMVnel. 
(gleichzeitig  mit  dieser  wurde  auch  die  deui  bi  t  uiensclien  SUuil 
gehörige  97,4  km  lange  AnschUissstrecke  L'elzen-Langwedel  eröffnet 
und  von  der  Magdebure  -  Halberstädter  (lesellschaft  in  Betrieb  ge- 
nommen, welche  hierfür  iucl.  Stellung  der  Betriebsmittel  üü-'/j  *'/o 
der  Bruttoeiiniahme  erhielt. 

Femer  unternahm  diese  mit  Concession  Ten  1869  den  Weiter- 
bau  der  Vienenbnrger  Strecke  bis  liangelsheim  zwecks  Anschlusses 
an  die  Börsum-HobEmindener  Linie  und  dieselbe  wurde  18  km  lang 
1875  eröffnet;  doch  war  Merron  die  Theilstrecke  Vienenburg- 
Grauhof  gemeinschaftliches  Eigenthnm  mit  der  Hannover -Alten- 
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bekeiier  Eisenl)ahn.  Äusseideiu  baute  sie  mit  gleichzeitiger  Con- 
cessiuii  die  den  fiskalischen  Bergwerksinteresseu  dienende  Bahn 
von  Liiugelsheüu  nach  Claofithal  und  es  wmde  diese,  25  km  lang, 
1875/77  eröffnet.  Zu  diesen  Nenbaaten,  zum  Umlwa  des  Bahn- 
hofes  in  Magdeburg,  zu  Verbindungsbalinen  bei  Magdeburg,  zur 
besseren  Ausrüstung  der  alten  Linien  und  zui*  Vermehmng  der 
Betriebsmittd  eiiiielt  die  Gesellschaft  1870  das  Privilegium  zur 
Ausgabe  von  Sprocentigen  Fr.  >  Obligationen  in  Höhe  von 
40  500  000  Mk. 

Durch  den  Hau  von  Magdeburg-Helmstädt  seitens  der  Bcrlin- 
P-  i  nlam- Magdeburger  Gesellschaft  war  der  Magdeburg-Halberstiidtcr 
Jiahu  der  Verkehr  zwischen  Magdebui'g  und  Hannover  eutzogt  ii. 
und  sie  baute  deshalb  mit  Cuncession  vou  1871  die  strecke 
Magdebuiig- Oebisfelde,  weleke  in  einer  KeubaulSuge  von  55  km 
1873/74  eroffhet  wurde.  Von  Magdebuig  bis  Barleboi  wird  das 
Planum  der  Strecke  Magdeburg -Wittenberge  mitbenntzt.  1872 
llbernahm  die  Gesdlschaft  Verwaltung  und  Betiieb  des  Magdebmg- 
Leipadger  Unternehmens  gegen  eine  U  in  ocentige  Dividende  für 
(leren  Stammactien  A  und  erwarb  i)er  1.  Juni  1870  die  Stannn- 
strecke  NTaardebiirix  -  Tipipzi^j^  nebst  der  Zweigbahn  Sdiönebeck- 
Stassfuri-Lüdderbnrg,  zusammen  152  km  laii<:.  kiniflich.  Sie  gab 
hierbei  für  Jede  St.-Actie  Lit.  A  a  3u*>  Mk.  l procentige  Magde- 
buig-Leipziger  Pr.-Obligationen  der  Magdeburg-Halberstädtüi-  iiahu 
Im  Betrage  vou  900  Mk.,  das  ist  fttr  1575Ü000  Mk.  47350000  Mk, 
und  föste  deren  Piioritätsobligationen  mit  nmlanfend  3955G900  Mk. 
ein.  Die  Halle-Casseler  Zweigbahn  und  deren  Zweigsti-ecke  Noi'd- 
hanseu'Nfixei  wui'de  gleichzeitig  seitens  des  pi«u8sischen  Staats  ge- 
kauft, doch  bewirkt«  die  Magdebm  -Halbd  städtor  Gesellschaft  auch 
hier  die  finanzielle  Abwickelung,  indem  sie  die  Stjimmactien  Lit.  B 
a  WO  Mk.  Tnit  90"/.,  d.  i.  270  3fk.  ino  Actie  in  4V;prt)centijife 
Magdeburg- Lt'iiizi'/er  l'riiiriiäi.suliligationfii  liit.  .\  dor  Magdcbtirg- 
Halberstiidter  Kiüenbahu  gegen  Enipfrtiigriahim'  drs  Lrli-irh\MTt hiL^'ii 
Kaun)etrages  einlöste,  in  .Summa  oSoioUüU  Mk.  lur  42  57(JU00  Mk. 

Weiterhin  betheiligte  sich  die  Uesellschaft  bei  dem  1873  be- 
gründeten Bertiner  Stadtbahnunternehmen.  Als  dasselbe  gez  wungeuer- 
massen  1878  ?om  preussischen  Staat  ttbemommen  wurde,  erhielt 
sie  für  die  auf  die  subscribirten  Actieu  bereits  eingezahlten 
3400000  Mk.  das  Recht,  ihre  Linien  an  die  Stadtbahn  anzu- 
sddiessen,  welche  Bauten  a1)er  erst  nach  Verstaatlichung  ihrt^^ 
Unteniehmens  zm*  Ausfühining  kamen.  Endlich  übernahm  sie  1874 
Betrieb  und  Verwaltung  der  Hannover  -  Alteii!)ckeiier  Kisenbnhn, 
deren  Linieu  »ich  in  Grauhof  au  das  Halberstädter  ünterueluuen 
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anlehnen,  Sie  betheiligte  sich  bei  jener  aber  auch  finanziell  mit 
21  707  700  Mk.  in  Actien  nnd  ül)eniahm  die  Zinsgarantie  für  die 
1874  der  Hannover- Altenbekener  Bahn  piivilegii-te  4'/jprocentige 
Anleihe  Serie  III  im  Betrage  von  27  750  000  Mk. 

1872  hatte  die  Gesellschaft  bereits  die  Concession  für  eine 
Bahn  von  Magdeburg  über  Sangerhausen  nach  Erfui't  erhalten, 
doch  wiu'de  sie  von  dem  Bau  des  nördlichen  Theils  derselben  ent- 
bunden. Aber  auch  der  südliche  Theil  Sungerhausen-B>fiirt  und  die 
1878  concessionirte  Linie  von  Stassfurt  nach  Blumenberg  zwischen 
Magdeburg  und  Oschersleben  wui-den  erst  unter  Staatsverwaltung 
fertig  gestellt.  An  Verbindungsbahnen  bei  Magdeburg,  Buckau  und 
Halle  und  anderen  Güteranschlussgleisen  waren  bei  Verstaatlichung 
der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  ca.  17  km  vorhanden. 

Zu  den  vorstehenden  grossartigen  Erweiterungen  des  Unter- 
nehmens, der  hierdurch  bedingten  weiteren  Ausrüstung  der  alten 
Strecken  und  Vermehi-ung  der  Betriebsmittel  erhielt  die  Gesell- 
schaft 1872  das  Privileg  zur  Ausgabe  von  30  000  000  Mk.  St.- 
Actien  Lit.  C  mit  einer  öprocentigen  Vorzugsdividende,  speciell 
zui-  tinanziellen  Betheilignng  an  dem  Hannover-Alt«nbekener  Unter- 
nehmen, sowie  1873  zur  Ausgabe  von  DOOOOOOO  Mk.  4\  ,  pro- 
centiger  Prioritätdobligationen  bei  gleichzeitiger  Wiedereinziehuug 
der  1870  privilegirten  Anleihe  von  40  500  000  Mk.,  fenier  187:i 
für  eine  4'/;;procentige  Anleihe  von  20  000  000  Mk.,  speciell  für 
Betheiligung  am  Berliner  Studtbahnunternehraen  sowie  für  den 
Neubau  Vienenburg  -  Langelsheim  -  Clausthal ,  und  endlich  1870  zur 
Ausgabe  von  42  000  000  Mk.  4 '/j procentiger  Pr.-Obligationen  zur 
Einlösung  der  Stammactien  B  der  Magdeburg -I^eipziger  Eiseu- 
]>ahn  und  von  51000  000  Mk.  4procentiger  Obligationen  zur 
Einlösung  der  St. -Actien  A  derselben  Bahn,  doch  wurden  von 
jenen  niu*  37  195  500  Mk.  und  von  den  letzteren  47  250  000  Mk. 
begeben. 

Hiermit  stellt  sich  das  privilegirte  GesammtAnlagecapital  auf: 
3OÜ00OOO  Mk.  St.-Actien  A 
43  800  000    „  »  B 

30  000  000    „  ,.  C 

49  350  000    „    4 procentige  Prioiitätsobligationen 
172  695  500         4'/,    „  „ 

Summa  326  445  500  Mk. 

Da  aber  die  in  dieser  Summe  mit  »Mithaltenen  1875  pnvile- 
girten  4 '/a  pi'ocentigen  Obligationen  von  20  000  000  Mk.  nicht  be- 
geben worden  sind,  so  bleiben  inu- 
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30G  445  500  Mk.  in  Ansatz  zu  bringen.    Dazu  kamen  bei 

Erwerb  der  Köthen-Bernburger  Bahn: 
1500  000        27aProcentiger  Staramactien  und 
450  000    „    4procentiger  Schuld;  ferner  bei  Erwerb 
von  Magdeburg-Wittenberge 
12  794  500    y,    3  procentiger  St.-Actien  und 
 6  000  000        4  Vi  procentiger  Pr.-Übligationen 

Samma  327  190  000  Mk. 

Von  diesen  sind  sachgemäss  die  übernommenen  Hannover- 
Altenbekener  Actien  im  Betrage  von  21  707  700  Mk.  in  Abzug  zu 
bringen,  so  dass  auf  die  eigenen  Linien  des  Magdeburg  -  Halber- 
städter Unternehmens  in  einer  Eigenthumslänge  von  1008,5  km 
305  482  300  Mk.,  mithin  auf  1  km  302  907  Mk.  entfallen.  Hierbei 
ist  aber  die  mit  der  }lannover-Altenbekener  Bahn  gemeinschaftlich 
irebaute  Strecke  Vienenburg -Grauhof  mit  ihrer  ganzen  Länge  in 
Ansatz  gekommen. 

Diese  im  Verhältniss  zu  der  ersten  Anlage  hohe  Belastung 
des  Unternehmens,  die  schon  oben  erwähnte  Einbusse  im  Verkehr 
zwischen  Leipzig  und  Köln-Holland,  die  den  Erwartungen  entgegen 
nur  geringe  Frequenz  der  Lhm  Stendal-Uelzen,  die  1-ietriebsdeticits 
der  gepachteten  Linie  Uelzen -Tjangwedel,  welche  sich  in»  (^anzen 
auf  rund  1  700  000  Mk.  beliefen,  und  die  auf  Grund  der  Zins- 
g^arantie  an  Hannover-Altenbeken  erforderlich  gewesenen  Zuschüsse 
von  zusammen  rund   1  770  000  Mk.  Hessen  die  Rentabilität  des 
Uiiteniehmens  erheblich  sinken,  und  es  stellten  sich  die  Dividenden 
für  die  St.-Actien  Lit.  A 
pro  18G5  186G  1807  18Ö8  18G9  1870  1871  187-2  1873  1874 
15       14      13      15    10'  ,    8-/:,    87.,    8',.      G     3  "/„ 
pro  1875  187G  1877  1878 
6       8       8  9',,%, 
während  auf  die  St.-Actien  Lit.  B  mit  Ausnahme  des  Jahres  1878, 
für  welches  sie  4  7a'yo  erhielten,   stets  luir  die  statutenmiissige 
Dividende  von  37a7o  '"''^  '^"^        St.-Actien  Lit.  C  die  von  5'7„ 
enttielen. 

Nachrichtlich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Gesellschaft  die 
6,«  km  lange  Theilstrecke  Sandersleben -Hettstedt  der  prenssischen 
Staatsbahnlinie  Berlin-Blankenheim  (wiederum  ein  Theil  der  Berlin- 
Wetzlarer  Bahn)  von  ihrer  Erütinung  in  1877  bis  zur  Fertigstellung 
der  ganzen  Linie  in  1879  pachtweise  in  Verwaltung  und  Betrieb 
gehabt  hatte. 

Im  .lahi'e  1879  trat  der  i)renssis(  he  Staat  mit  der  Gesellschaft 
behufs  Ankaufs  der  Bahn  in  Unterhandlung,  und  dieselbe  ging  laut 
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Gesetz  vom  20.  Dezember  l87ü  mii  KtMliming  vom  1.  Januar  des- 
selben Jalires  am  1.  Februar  18sü  iu  \  üi  vvaltung  und  Betrieb  des 
Staates  über.  Derselbe  gab  zunächst  den  Stammactien  A  eine 
feste  Rente  von  G  'y^„  den  8t.*Actien  B  eine  soidie  von  ß'/jVo  und 
den  St.-AGÜen  C  dne  solche  von  5%.  Bei  dem  spftteren  Um> 
tJiDflch  der  Actien  wurden  für  2  St.-Actien  A  ä  300  Hk.  (=600  Mk.) 
4  pi-ocentige  Consols  im  Betrage  von  900  Mk.,  für  k  8t.  -  Actien 
Lit.  B  ä  300  Mk.  (=  2400  Mk.)  4procentige  Consols  im  Betrage 
von  2100  Mk.  und  flir  4  St.-Actien  liit.  C  i\  300  Mk.  (=  1200  Mk.) 
4procentige  Consols  im  Betrage  von  1500  Mk,  gegeben. 

Hiernach  stellt  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
fitr  3OÖOU0O0  Mk.  i^t.-Acüea  Lit.  A  4ÖV00000  ^Ik  in  4  pruc.  Consols  j 
„  43800000  ^         „       ^  BdSdSSOOO  „       r       .  I2l7*jfö000]lk. 
,  30000000  „        „       „  C37600000  „       .       .  » 

BezBglich  der  Stammactien  der  alten  Köthen-Bemborger  und 

der  Magdeburg  -  \\'ittenberge8chen  Eisenbahn  trat  der  Stoat  an 
Stelle  der  Magdeburg-Halbei^tÄdt^r  Gesellschaft  in  die  N'erpflichtung 
zur  Zahlung  einer  Heute  von  2'/»  resp.  und  der  planm&ssigen 
Amortii^ation  ein. 

Voll  K'Ulu  n  -  Iii  rtilnu  ger  Actien  waren  bei  reberuahme 
noch  1  ü(i.>uuu  Mk.  und  vuu  den  Magdeburg-Witteubergeschen  noch 
12  4H7  200  Mk.  im  Umlauf. 

An  Priorit&tsobligatioDen  waren  dnscliliesslich  derjtniigen  der 
beiden  eben  genannten  Bahnen  noch  159532300  Mk.  xn  4*/«% 
und  49  362900  Mk.  zu  47u  aussenstehend. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  14032890  Mk.  zn. 

Nachdem  der  AcUenumtausch  gescidossen,  und  der  Staat  die 

Priori tätsöbligationen  als  Selbst.schiddner  iibernojnmen  hatte,  ging 
die  Bahn  bei  glei('bzeitiger  Auflösung  der  (Gesellschaft  am  1.  Januar 
ls8ii  in  i\n<  volle  Kigenthum  des  .Staates  iib(>i-.  Die  Bahn  hatte 
zuerst  eine  hcsondorp  k<''iiiL'lic1i»'  Dirorti<H!  ei]i;ilten,  wurde  spät^^r 
aber  znsaiimiru  mit  ili  r  lln iiii-l'i>t>(l;uii--\laj^deburger  und  den  braun- 
sc-hweigischen  Kisetibaliiien  der  königlichen  Directinn  in  Magdeburg 
unterteilt.  Die  bezüglich  der  \  ervvaltuug  und  des  Betriebes  mit 
der  Magdeburg -Halberstädter  Bahn  fnsionirt  gewesene  Hannover- 
Altenbekener  Bahn  erwarb  der  Staat  glmchzdtig  mit  dieser^  und 
bexnglich  der  Linie  Uelzen- Langwedel  trat  er  zunächst  in  den 
Betriebsüberlassangsvertrag  ein,  bis  er  auch  diese  1884  von  der 
freie»  Stadt  Bi-emen  zu  Eigenthnm  erwarb, 

ßrl  Urhen/anif  der  Bfilni  in  <lf)i  Detiitz  di:<  premsiavhen, 
tSfiiiiti's  i/nh  rs  4-  uml  j>riH  <-)ill(jr  Pr.-  Ohl ifiaixntcH.  Ztniä'i  h.sf 
svtitr  liiv  Itvijmnttii  jui   1.  Janiiitr  |j</"  J,  April  oilct  jM-r 
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1.  Juli  18S6  dm  Zi)isfnss  finnnidichrr  4  \  ..iiro(  nitigr-n  Anhihen 
und  zuur  der  I.  Einis^iuu  von  ISfJl,  der  II.  Etnitfslon  vmi  1865, 
der  PriorUiitm  von  1873  und  der  Maydebury  •  Leqjziyer  Pr.- 
OÜigaüonen  LH,  A  der  Magd^rg-HäStergtSiter  Eisenbahn  von 
1876  auf  4  %  herab  wnd  begann  in  1887  mit  dem  Umtaueeh  der 
nunmehr  durchweg  4proceai^en  Obl^/aitione»  in  3\'^procentige 
Coneck*  Zimädut  Ufurden  hiervon  die  ^j-ON^foUanen  von  18S1 
und  die  I.  Emüt^ion  von  1861  hctroffen;  die  nicht  rechtzeitig  nun 
ümtausch  ant/eineldetm  bVkke  dieser  aber  wurden  per  2.  Januar 
reep.  1.  Jidi  1887  mr  lionren  Einlösimy  (/ehündif/t.  NrurrdiiKfs 
ift  das  i'^tutausiltverfulu  en  in  ,3^!.^  jirorf)if/f/r  Ci)^Hi!oJs  (uali  auf  die 
ühriiim  Anleihtii  ii>i)i()vdvhnt  icrdtn  u)id  hat  bei  der  II.  Emulsion 
von  186Ö  bereite  am  2.  Januar  1890  beyonne^i,  während  die  liier- 
gu  nüJit  angemeldeten  Stücke  dieser  Anleihe  zu  demtdben  Termin 
tur  haaren  R&eknüMuny  yehiindigt  änd.  Bei  den  hiemach  noch 
wble&enden  Anleihen  md  twar  den  JMoritäten  von  1873,  towie 
den  Magd^urg-Le^^er  J^.-Obligationen  lAL  A  und  B  der  Magde- 
hury-Halberstädter  Eisenbahn  von  1876  beginnt  der  ümtausch  am 
1.  Jidi  189 Of  und  es  dnd  die  hiergu  nicht  hi-reits  abgestempelten 
^kkr  '.II  di'mselheu  Tvrmin  zur  hnnn^n  T\>uh?a}ibiny  yehiindigt. 

Nach  Beendigung  des  Umtausch-  resp.  Einlöseverfalirens 
giebt  es  somit  Xagdeburg-UalberNtädter  Eiseiibahiipapiere  uielit 
mehr  im  Verkehr. 

JJ^er  die  seitens  der  Magdeburg  -  Hallerstüdter  Eisenhahn- 
geseUschaß  ohne  ümtausch  (Aemommenen  Papiere  der  Anhalt- 
EGthen-Bemburger  und  der  Magdeburg-Wittenbergeschen  Eisenbahn 
finden  sich  die  wissenswerthen  Angaben  tinfe»*  dm  besonderen 
Artikdn  dieser  Eisenbaknen  sdbst* 


Magdeburg -Leipziger  Eisenbahii. 

Entsprechend  der  holieii  AVichtigkeit  von  Leipzig  mid  Magde- 
iiiug  lür  Handel  und  ludiistiie  plante  man  bereits  1836  eine 
Sehienenverbindung  zwischen  diesen  beiden  Stftdten,  imd  am 
2.  April  1837  eonstitiiirte  sich  hiensa  eine  ActiengeaeUschaft  unter 
obigem  Namen  mit  Sitz  in  Magdeburg.  Dieselbe  erhielt  miterm 
18.  November  1887  die  prensBische  und  bald  darauf  anch  die  an- 
lialtisclie  Concession,  begann  am  17.  April  1838  den  Bau  und  über- 
gab die  119  km  lauge  Bahn,  bei  Eröftuung  der  ersten  Theilsti'ecke 
Majrdebnrir-Scliönebpck  am  29.  Juni  1H30,  in  ihrer  ganzen  Ausdelinung 
am  18.  AugUHt  1840  dem  Verkehr.    Die  hier  mit  inbegriffene,  aiil 
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königlich  sichsischem  Gebiet  liegende  Strecke  von  km  wurde 
jedoch  auf  Kosten  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  als  deren  Eigenthom 
hergestellt,  die  Magdeburg -Leipziger  Gesellschaft  nahm  aber  auch 
diese  gegen  eine  Fachtsumme  von  50  %  der  Bruttoeinnahme  ans 
derselben  und  4%  des  für  den  Bahnhof  in  Leipzig  verwendeten 
Bancapitals  in  Betrieb  nnd  erwai^  sie  später,  1874,  für  4  500  000  Hk. 
za  Eigenthnm. 

Das  nrspi*üngliche  Anlagecapital  der  Gesellschaft  betrug 
6  900  000  Mk.  in  St.-Actien  ä,  300  Mk. ;  liierzu  kamen  noch  mit 
Privileg  von  1840,  1842  und  1851  drei  4  procentige  Anleihen  im 
Gesammtlietrarre  von  11  100  000  Mk..  f^o  dass  sich  das  Gesamnit- 
anlagecapital  für  die  Staniinstrecke  bis  zur  sächsischen  Grenze  anf 
18  000  000  Alk.,  somit  bei  eiuer  Liinge  von  107,4  kin  pro  1  km 
auf  circa  1Ü7  597  Mk.  htr^lief. 

Die  Zeit  des  Bestelit^H?.  dieser  Strecke  allein  war  die  <ilanz- 
periode  des  Unternehmeus;  es  wurde  eins  der  rentabelsten  Oeutscli- 
lands,  die  Dividenden  stiegen  bis  24*^/,,.  In  dieser  Zeit  hatte 
übrigens  anch  die  Magdebnrg- Halberstädti  r  Ki^tenbahn  von  ihrer 
EröfFuuug  im  Juli  1B43  bis  Ende  ls48  im  Jietrieb  der  MagdebiU'g- 
Leipziger  Gesellächaft  gestanden. 

Hieranf  baato  die  Gesellschaft  mit  Ooncesslon  von  1656  aas 
ihrer  Stanunstrecke  hevans  eine  Zweigbahn  von  Schönebeek  nach 
dem  Salzbergwerk  Stassfart  und  weiter  nach  den  Brannkohlen- 
gmben  Lödderbuig,  nnd  dieselbe  wurde,  einschliesslich  der  An- 
schlnssgleise  nach  den  einzelnen  Salzwerken,  80,i  km  lang,  1857 
eröffhet.  Hierzu  sowie  zur  Vermehnmg  der  Betriebsmittel  wurden 
neue  Stammactien  im  Betrage  von  3  600000  Uk.  (mit  Dividenden- 
genuss  ab  1858)  emittirt  und  äusserem  eine  4Vs  pioeeutige  Anleihe 
von  6  ODO  000  Mk,  sowie  1807  für  das  Gesammtunternehmen  noch- 
mals eine  47»  procentige  im  Betrage  von  ebenfalls  6  000  000  Mk. 
aofgeuommen. 

Alsdann  übemahm  die  (iesellschaft  anf  Veranlassung  des 
preussischen  Staats,  welcher  bereits  seit  1857  bemüht  gewesen 
war,  für  den  Ban  einer  Hahn  von  Halle  nach  Cassel  einen  Unter- 
nehmer zu  finden,  die  Ausfiihiung  dieser  Linie.  Dieselbe  sollte, 
um  sie  unabhängig  von  Hannover  zu  maelien,  über  Nordhansen, 
Arenshausen,  Witzenhausen,  Grossalmerude  mid  Helsa  nach  Cassel 
gefühlt  werden.  Zunächst  wuide  aber  nur  der  Bau  auf  der 
preussischen  Theilstrecke  Halle  -  Arenshauseu  laa-k  begouueu  und 
diese  1865/67  eröffnet. 

Nachdem  1866  Hannover  und  Iköscu-Casscl  au  l'reussen  ge- 
kommen und  dadurch  der  Grund  zu  der  Wahl  obiger  'fiace  ge- 
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falteo  war,  wiu^le  der  Gesellacliaft  gestattet»  ihrem  Wunsche  gemftis 
anstatt  yon  Witaenhausen  nach  Cassel  nur  nach  HOnden,  Stotion 
der  Linie  Hannover  -  Cassel,  zu  bauen,  auf  der  Strecke  Münden- 
Üassel  aber  fTir  sich  ein  besonderes  Gleis  zu  le^en.  Diese  ächlüSS- 
stre^e  wurde  1870  bc2"0Tnien  iiiid  1872  eröffnet. 

Das  Anlagecapital  tür  diese  lu;;,.-,  km  kiuf^re,  unter  dein  Nninen 
Halle-Casseler  Zweigbahn  bekannte  Linie  betrug  einschliesslicli  der  fiu' 
dieselbe  bescUaüi^n  besonderen  Betriebsmittel  45  üOü  Oüü  ilk.  iiier- 
vou  übernahm  das  priuzUche  Familienfideicommiss  (nicht  die  Staats- 
kaase)  aas  einem  lUr  solche  Bahn  schon  von  dem  König  Friedrich  Wil- 
heimln.  1840  gestifteten  Legat  St.'Actien  inHflheyon  2480000  Mk^ 
wfthrend  der  Betrag  Ton  4S  670  000  Mk.  in  St-Aelien  Lit.  B 
ä  300  ]^Ik.  aufgebracht  wurde.   Für  diese  übernahm  der  preussische 
Staat  eine  Zinsgarantie  von  3Va7o  ii^d  die  Magdeburg  -  Leipziger 
Stammbahn  eine  solche  von  '/_,  *V    .\ns  dem  Reinertrap^e  über  4 
sollten  zunächst  die  etwa  geleisteten  Zusehüsse  an  Staat  und  Ge- 
sellscliaft  zurück  gezahlt  werden,  dann  die  Actien  B  noch  1  ''Z,, 
(also  das  fiinltej  als  Dividende  und  von  dem  weiteren  L'eberschuss 
der  Staat,  die  St.-Actien  B  und  die  St. -Actien  A  je  den  dritten 
Theil  erhalten.  WQrden  fünf  Jahre  hintereinander  ZoBchflsse  oder 
vom  sechsten  Betriehejahre  ab  einmal  der  volle  Zuschnss  erforder- 
lich werden,  dann  sollte  der  Staat  zur  Uehemahme  von  Verwaltung 
und  Betrieb  auf  der  Halle-Casseler  Unie  bereclitirrt  sein.  Anderer- 
seits sollt«  die  Garantie  erlöschen,  wenn  zehn  Jahre  hintereinander 
kein  Zuschnss  eiforderlich  «gewesen  wäre,  aber  auch  dann  sollte 
der  Staat  noch  stfits  den  erwähnten  dritten  Theil  aus  dem  Hein- 
ertrage  über  ö  '7o   erhalten.    Aul'  die   vom  Faniilienfideiconimiss 
übernommenen  Actien  erstreckte  sicli  die  Zinsgarantie  nicht.  Ans 
dieser  Strecke  heraus  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession  von 
1867  die  trecke  Nwdhansen-Nttxei  84,»  km  lang  bei  gleichzeitigem 
Weiterban  bis  Northeim  seitens  der  hannfiveraehen,  besw.  sp&ter 
lireiissischen  Staatabahn;  dieselbe  wurde  1869  eröffnet  nnd  von 
Letzterer  in  Betrieb  genommen.  Hierzu  waren  neue  Stammactien 
Lit.  A  im  Betrage  von  .")  ^ta)  ooü  3Ik.  emittirt  worden.  Obgleich 
diese  Sti*ecke  geographisch  eine  Zweigbahn  der  HaUe  -  Casseler 
Linie  ist,  gehört  sie  doch  finanziell  nicht  zu  dieser,  sondern 
zu  der  Stammbahn.    Bei  der  l'ebernalnne  des  Baues  der  Ualle- 
Casseler  Bahn  hatte  der  Staat  der  Magdebiug-Leipziger  Gesellschaft 
tbngens  andi  das  Vorzugsrecht  zur  Concession  einer  Bahn  von 
Halle  nach  Gaben  eingeräumt^  doch  verzichtete  die  QeseUschaA 
daranf ,  da  ihr  die  ihrerseits  geforderte  unentgeltliche  Hergabe 
des  Tarrains  nicht  bewilligt  wurde,  ebenso  Hess  ne  aoch  das  von 
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ihr  selbst  angestellte  Pi'oject  einer  Babo  von  Magdebnrg  durch 
die  Ältmark  an  die  hannöTersche  Grenze  gegen  Uelsen  wieder 
fallen. 

Wenn  schon  die  Stammbahn  durch  die  Eröffnung  der  Magd»  - 
burg-Halberstädter  liinie  Aschersleben  -  Vienenbui-g  im  Jahre  I8ü9  , 
bezüglich  des  Durchgangsverkehrs  von  Westen  Abbruch  erlitt,  so 
dr<»hte  solches  noch  iiielir  dnvrli  die  bereits  concessionirtf.  Linie 
Haüe-Aschersleben  imd  buzüglicli  de^  Verkehr?:  von  Norden  dnrrU 
das  Project  .Magdeburg- Stassfiirt  dei>.eibeii  'i^'scllschatt.  sowie  be- 
züglich des  Magdebm'er-Lei})ziger  Verkehrs  selbst  durch  die  seitens 
der  Berl.-Pot^d.-Magdeb.  und  Berlin-Aiihaltischen  Gesellschaft  i»r<>- 
jectirte  neue  Linie  Magdeburg  - /erbst  -  Leipzig.  Die  ilagdebui  g- 
Leipziger  Geselischuii  überliess  deshalb  Verwaltung  und  Betrieb 
auf  ihren  gesammten  Linien  1872  der  Magdebuig  -  Ualberstädter 
Gesellschaft  gegen  eine  14proc6ntige  Dividende  ihrer  St.-Actien 
Lit.  A  ohne  Aendemng  in  den  VerhSltnissen  dei'  St-Actien  Lit.  B. 

In  dieser  Verwaltungsperiode  wurde  ahermals  eine  4VfPra- 
oenüge  Anleihe  von  6000000  Mk.  ftti'  Umbauten  bei  Magdeburg: 
und  eine  47,  procentige  Anleihe  von  4500000  Mk.  smn  käuflichen 
Erwerb  der  sn  Anfang  erwähnten  fhidstrecke  Landesgrensie-IieipKig 
an^nommeu,  so  dasa  sich  das  Qesammtanlagecapital  f&r  das 
Stammnntemahmfln  auf  15  750000  Mk.  St.-Actien  Lit.  A  und  auf 
38  600000  Mk.  Pi-iorit&tsobllgationen,  somit  bei  einer  Länge  von 
17(i,i»  km  .einschliesslich  der  Zweigbahnen  bei  Afagdeburg  und 
Buckau  pro  1  km  auf  278  971  Mk.  stellte,  während  das  für  die 
Halle-Casseler  Zweigbahn  unverändert  45  Oüü  000  Mk.  in  St.-Actien 
Lit.  B  geblieben  ist,  mithin  bei  einer  Länge  von  Itfä,»  km  auf 
1  km  232  558  Mk.  entfielen. 

Die  Dividenden  hatten  sich  fUi*  die  ät.-ActieH  Lit.  A  wie  folgt 
gestellt : 

pro  1840  lb41  1842  1843  1844  1845  184ti  1«47  1848  1849 

4       5        7        10      9      10    11'/,    15      10  12'/^% 
pro  lb5ü  1851  1852  1853  1S54  IH'>:>  185ü  1857  1858  1859 

15       IG      20      10      20      21      23      24    IG',,  12 
pro   18ti0  1801  18G2  1803  16G4  1865  18üG  I8ü7  1868  1869 

15     17      17     17    18^,    20     20     18     19  14'/,% 

\T  16  ?  I  ^  ^^^^^ 
Von  1872  ab  erhielten  dieselben  auf  Gnind  des  Betriebs- 
vertrages  mit  der  Hagdeborg-Halberstädter  Gesellschaft  eine  Jahres- 
dividende von  14%.  Der  gewaltige  Bttckgang  von  1858  ab  erklärt 
sich  ans  der  bedentenden  Mehrbelastung  des  Unternehmens  um  mehr 
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als  die  Hälfte  des  biaherig«n  Anlagecapitate  ond  der  weitere  von 
1869  ab  durch  die  vorstehend  erwftknte  Goneiirreiis  der  Hagd«biirg- 
Halbeistftdter  Eisenbahn. 

Die  St.-Actien  Lit  B  konnten  al^fthrlich  nur  die  garantirten 
4  "/o  Dividende  und  zwar  auch  nur  mit  Htttfe  der  Zinsgarantie  er- 
halten, wozu  der  Staat  bis  zum  käuflichen  Erwerb  am  1.  Juni 
1876  :  2  541522  Mk.  und  die  Magdebiu^  -  Leipziger  Stammbahn 
317  69Ü  Mk.  hatte  zuschiessen  müssen. 

Am  1.  Juni  1876  g^ng  die  Halle-Casseler  Zweigbahn  und  die 
Linie  N^ordhansen-Nüxei  durch  Kauf  in  den  Besitz  des  preussischeu 
Staates  über.  Es  waren  dies  die  ersten  Vorboten  zu  ilen  {^rossen 
l^isenbahnverstaatlichungen  seitens  Preussens,  gehören  ai>er  dieser 
Periode  selbst  noch  nicht  an,  da  sie  nicht  aus  allgemeinen  staats- 
wirthscbaftlichea  und  eisenbahupolitischen,  sondeiii  aus  augenblick- 
üchen  Opportunitfttsrttckeichten  erfolgten.  Zu  dem  Kiuf  der  Ersteren 
wnrde  d«r  Staat  dorch  die  Absicht  der  HersteUoDg  einer  Bahn 
Beriin-Wetzlar  genöthigt,  in  derea  lYsce  TheÜe  der  Halle-Caseeler 
Linie  fielen,  nnd  Nordluinsen-Nfixei  masate  als  Z^^ei^'bahn  dieser 
hierbei  naturgemäss  mit  erworben  werden,  auch  hatte  diese,  wie 
bereits  oben  bemerkt,  als  Theil  der  Linie  Nordhansen-Northeim  von 
Krftffnung  an  schon  in  Staatsbetrieb  gestanden.  Der  Kaufpreis  für 
Halle-Cassel  oder  richtiger  Halle-Miinden  belief  sich  auf  39000  OOO  Mk., 
wofür  die  Gesellschaft  die  Abfindung  der  Besitzer  von  8t.-Actien 
Lit.  B  zu  übernehmen  hatte,  wähi-eud  der  Staat  die  Auseinander- 
setmng  bezOglich  der  Fideieommisaactie  seinerseits  besorgte.  Für 
Nwdhansen^Nflzei  worden  die  verwendeten  AnUgekostra  ohne  die 
Betriebsmittel  mit  3095486  Mk.  bezahlt.  Die  Strecke  Halle- 
Münden  wnrde  der  damaligen  königl.  Direction  der  FrÄnkfhrt- 
ßebraer  Eisenbahn  in  Frankfurt  a.  M.  inid  die  Strecke  Nordhatsen' 
Nüxei  der  Direction  der  liannöverschen  Staatsbahnon  in  Hannover 
unterstellt.  Hleichzeitig  ging  die  Stammstrecke  Ma^rfl  l'Hi  n  -I  .eipzisf 
nebst  der  Zweiglinie  Schönebeck-Lödderburg  mit  zusamiiit^n  ii>2  km 
in  den  vollen  Besitz  der  Magdeburg-Halberstädter  (lesellscbaft  über. 
Dieselbe  gab  hierbei  für  jede  St.-Actie  Lit.  A  ä  300  Mk.  900  Mk. 
in  4  proeentigen  Magdebiu-g  -  Leipziger  Frloritfttsobligstionen 
der  Hagdebnif-Halberstadter  Bahn»  mithin  Ar  15  750000  Hk. 
47  250000  Mk. 

Dies  Mitspricht  nnr  einer  ISpiocantlgeB  Dividende  gegen  eine 
solche  Ton  14%^]aat  dem  Fachtvertrage  von  1072,  nm  welche 
Differei»  das  Uagdebnrg-LeipKiger  Stammnntemehmen  dorch  Ab- 
trennoDg  der  Halle'^aBseler  Zweigbahn  entwerthet  erschien. 
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Die  Pi'ioritätsobligationen  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  mit 
umlaufend  29  556  900  Mk.  wui-deu  von  der  ^fag-debnrgr-Halberstädter 
Gesellschaft  eingelöst  und  die^e  übeniahm  die  Abfinduiif;:  der  In- 
liaber  von  St.-Actien  Lit,  B  aus  dem  Verkaufspreis  für  die  Halle- 
Casseler  Zweigbahn  mit  270  Mk.  in  4'/.,  procentif^en  Mapdebnrfr- 
Leipziger  Pr.- Obligationen  Lit.  A  der  Magdeburg  -  Halberstädter 
Eisenbahn  für  die  Actie  k  300  Mk.,  mithin  38  313  000  Mk.  fiu- 
42  570  000  Mk. 

Als  nunmehriger  BcMandiheil  de^  2I(([/(It'hur;/ -  Htdhtrdädfer 
Uniernehmms  f/imf  per  L  Januar  1870  aiuh  die  SUunm^tretke 
Magidnirg-Leipzifj  ndtst  der  Stassfurter  Ztceir/hahn  in  den  Besitz 
des  prewsischm  Staates  iSber;  bgdebiirp-  Leipziger  Eisenlialiii* 
papiere  gielit  es  dagegen  naeh  Torstehend  GeMgtem  bereits 
seit  1876  nieht  mehr  im  Terkelir. 


Magdeburg-Witlenbergesclie  Eisenbalm. 

Nachdem  die  I^erliii-Hambm'ger  Eisenbalm  und  die  in  Magdeburg 
mündenden  Linien  von  IJerlin,  von  Leipzig  und  von  liraunschweig- 
Halberstadt  bereits  eröffnet  oder  wenigstens  in  Bau  jrenommen 
waren,  constitnirte  sich  18 15  in  Magdeburg  eine  liesondere  Actien- 
geselischalt  unter  obigem  Namen  zum  Zweck  des  Baues  einer 
Eisenbahn  von  Magdeburg  nach  Wittenberge  (an  der  Berlin-Ham- 
burger Bahn)  und  erhielt  noch  in  demselben  Jahre  die  vorläufige 
königl.  Genehmigung.  wälii*end  die  dehnitive  Concesöion  erst  am 
31,  Jauiiai  1847  erfolgte. 

Das  Anlagecapital  war  auf  13  500  000  Mk.  in  St.-Actien 
a  600  Mk.  mit  4%  Banzinsen  festgesetzt  worden.  Die  Gesell- 
schaft hatt«  aber  bei  der  Begebung  dieser  mit  iSchwierigkeit^n  zu 
kämpfen,  indem  bei  ungeföhr  dem  fünften  ITieil  der  Actien  die 
Eatenzahlungen  in  Folge  der  politischen  Wirren  nicht  vollständig 
geleistet  wurden;  sie  wollte  deshalb  noch  w&hrend  des  Baues  die 
Balm  an  den  Staat  verkanfeni  doch  hewiUigte  dieser  die  gesteOten 
Forderungen  nieht. 

Der  Bau  hatte  1846  begonnoi;  die  erste  Tfaeüstrecke  Magde- 
buig-Seehansen  wurde  am  7.  Joli  und  die  Strecke  von  Seehansen 
bis  an  das  linke  ELbofer  am  5.  Angost  1849  erOifiiet^  während  die 
Elbbrttcke  (die  Stadt  Wittenberge  und  die  gleichnamige  Station 
der  Berlin-Hamburger  Bahn  liegen  auf  dem  rechten  Xabofer)  erst 
am  36.  Oktober  1851  in  Betrieb  genommen  werden  konnte. 
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In  Folge  der  vorerwähnten  Ausfälle  bei  den  späteren  Raten- 
zahlungen auf  die  St.-Actien  einerseits  und  Ueberschreitung  des 
Voranschlags  andererseits  musste  schon  1850  eine  5  procentige 
Anleihe  im  Betrage  von  6  000  000  Mk.  aufgenommen  werden,  deren 
Zinsfnss  indess  1854  auf  4'/,  "/o  herabgesetzt  wurde.  Alles  in 
Allem  stellte  sich  hiernach  das  Anlagecapital  bei  Abschluss  der 
Banrechnung  auf  18  75)4  508  Mk.,  so  dass  bei  einer  Gesammtlänge 
von  107  km  auf  1  km  175  040  Mk.  entfielen.  Nachrichtlich  sei 
noch  erwähnt,  dass  die  Elbbrtlcke,  welche  in  Holz  hergestellt  war, 
1857  abbrannte;  indess  änderte  sich  durch  die  Wiederherstellung 
derselben  nichts  in  der  Höhe  des  concessionirten  Anlagecapitals. 

Obgleich  die  Tiinie  ihrer  geogi'aphischen  Lage  nach  für  den 
V^erkehr  von  Hamburg  nach  Magdeburg  und  Leipzig  berufen  war, 
entsi)rach  derselbe  und  mit  ihm  die  Rentabilität  des  Unteniehmens 
nicht  den  gehegten  Erwartungen,  so  dass  auf  die  8t.-Actien,  welche 
bis  incl.  1851  Bauzinsen  erhalten  hatten,  in  den  beiden  nächsten 
Jahren  gar  keine  und  auch  später  nur  unbedeutende  Dividenden 
entfielen.  Dieselben  stellten  sich  während  des  selbstständigen  Be- 
stehens der  Bahn,  wie  folgt: 

pro  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1  . 

0  0  V,  1  V,  '/,.  1  17,0  2  l'/e  l'/^iVoi'"' 
Diu-chschnitt  0,80  "V,,- 

Mit  dem  1.  Januar  1863  ging  die  Bahn  bei  gleichzeitiger 
Auflösung  der  Gesellschaft  dm'ch  Kauf  in  den  Besitz  der  Magde- 
bui'g-Halberstädter  Eisenbahngesellschaft  über.  Dieselbe  zahlte  je 
nach  Walü  der  Actionäre  45  'Vo  =  270  Mk.  pro  Actie  baai",  resp. 
gewährte  den  nicht  eingehisten  eine  feste  Rente  von  3  "/„  bei 
gleichzeitiger  Amortisirung  derselben  mit  jährlich  '/a  **/o*i  An- 
leihe übernahm  sie  ohne  Umtausch  als  Selbstschuldner.  Dass 
Magdeburg-Halbei-stadt  eine  den  bisherigen  Erträgnissen  der  Bahn 
gegenüber  so  hohe  Rente  zahlte,  erklärt  sich  daraus,  dass  dieselbe 
zum  Erwerb  der  Bahn  gezwungen  war,  um  die  von  ihr  beabsichtigte 
Linie  Berlin-Lehrte  bauen  zu  können,  da  ihren  Concessionsbedin- 
gungen  nach  neue  Strecken  nur  in  Anlehnung  an  bereits  vor- 
handene eigene  hergestellt  werden  diuften.  —  Die  Afagdeburg- 
Wittenbergesche  Gesellschaft  hatte  übrigens  1854  den  Bau  einer 
Zweigbahn  über  Salzwedel  an  die  hannoversche  Grenze  gegen 
Uelzen  beschlossen,  doch  ist  dies  Project  erst  später  von  der 
Magdeburg-Halberstädter  Gesellschaft  verwirklicht  worden. 

Als  nunmehriger  Bestandtheil  des  Magdeburg- Halber stüdier 
Unternehmens  ging  die  Bahn  1880  in  den  Besitz  des  preussischen 
Staats  über,  welcher  hierbei  -in  die  Ver2)flichtungen  der  Magd^urg- 
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Halberstädier  GeseÜMhuft  btzüiilkh  der  Maydelmr<j'Witteiii)erges€hm 
Eisenbalmpapiere  eintrat.  Von  diesen  sind  inzwischen  1887  die 
4^liProcerUigen  JPr.'ObUgaUonen  in  d^/^procenUge  Consots  umge* 
totMC&t  resp.  der  hiersnt  nicht  angemdA^  Reti  per  2.  Januar  1867 
mr  hnaren  EiiüHmng  gekündigt  worden.  Das  VerhUÜniss  der 
Magd^rg-WUtenbergescken  8t,'Ädien  dagegen  ist  vmerämdert  ge^ 
bH^en.  Diesdben  erhaUen  nach  wie  vor  eine  feste  Bente  von  $%, 
wdche  gan^ährig  am  2,  Januar  postntm.  tur  ÄMSsiMmg  gdangt, 
und  werden  mit  7»%  ^nsttmaehs  amorüswt.  Die  F«r- 
looeung  erfolgt  im  MSrs  auf  1.  JuU.  Verjährung  der  nicht  abge- 
hobenen Renten  nach  4  Jahren  xmd  der  aicsgdoosten,  £ur  JS!m- 
lösung  nicht  prä'sentirten  Actien  7iach  13  Jahren  twn  Tiu/e  der 
JßWQÄgkeit  ah  gerechnet.  In  Umlauf  hefamlen  s/'rh  ult.  März  1680 
noch  11  812  200  Mk.  Der  Cours  derselben  bünig  am  3L  Dezember 
1889  an  der  BerUner  Bürse  93%. 


Main- Weser- Bahn  (Sfaatsbalin). 

Unteiin  6.  Febniar  1R45  schlössen  die  der  geographischen 
TjRge  nach  betkdligteu  Staaten,  und  zwar  das  Kurfürsten thnm 
Hessen -Cassel,  das  Grossherz ocrtlmm  Hessen-Darmstadt  und  die 
freie  Stadt  Frankfurt  a.  M.  einen  Vertrag:  über  die  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  Cassel  über  Treysa,  Marburg,  Giessen,  Friedberg 
nach  Fraiikfui't  a.  M.  auf  Staatskobten  derartig,  dass  jeder  der 
betheiligten  Staaten  die  Kosten  der  auf  sein  Gebiet  entfalleudeu 
Strecke  m  tragen  habe,  und  dass  die  spftteren  Ueberachttsse  resp. 
DefldtB  nach,  dem  VerhflltnisB  dieser  Beträge  unter  die  drei  Staaten 
getheiit  werden  sollten.  Für  Bau,  Verwaltnng  nnd  Betrieb  der 
Bahn  wurde  eine  gemeinschaltliche  Direction  in  Cassel  ebgesetst. 

Der  Ban  begann  am  6.  Angnst  1846;  die  erste  Tbeilstrecke 
von  Cassel  bis  Wabern  wurde  am  19.  Dezember  1B49,  die  ganze 
Unie  in  ihrer  Oesammtansdehnung  von  199  km  aber  am  16.  Mai 
1852  dem  Verkehr  übergeben.  Hiervon  wai*  die  13,8  km  lauge 
Theilstrecke  Cassel-Guntershausen  gemeinschaftlich  mit  der  einer 
Actiengesellschaft  gehörenden  Kurfärst-ITriediich-Wilhelms-Nordbahn 
hergestellt  worden. 

Von  der  Gesammtlänge  entfielen  auf  Hessen-Cassel  128  km, 
auf  Hessen -Darm Stadt  05  km  und  auf  Frankfurt  a.  ^f.  km. 

Ausser  dem  eigenen  lebhaften  Lokalverkelir  fiel  der  Bahn 
zunächst  und  zwar  von  Anfaü^-  an  auch  der  Berlin-Frankfurter 
Dui'chgangsverkehr  zu,  indem  mit  der  erwähnten,  bereits  vorher 
eröffueteu  Kurfürst-Fiiedi'ich-Wilhelms-Nordbaha  das  letzte  Glied 
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der  Linie  Berlin-ITalle-Eisenach-Bebra-Cassel  liergestellt  war.  UieiTiu 
kam  ferner  durch  Kröffmuig  der  hamiöversrhen  StAatsbalniJ^trecke 
Haiiiuivei-Casfel  in  185«  der  Durchgangsverkehr  von  Hamburg, 
Bremen,  Hannover  und  Magdebiircr  nach  Fi-ankfiirt  a.  M.  und  weiter 
nach  Süden,  dagegen  ging  der  Berliner  Diuchgaugsverkehr  au  die 
1868  erüffiiete  Bebra-HAoaMr  Btttan  Teriorea,  welcher  Verlust  sich 
nie  wieder  snagtich.  Aber  aoch  besfi^lich  des  Verkehrs  von 
Bremen,  Hamburg,  Hannover  und  Magdeborg  erlitt  die  Bahn  durch 
ia»  1676  erfolgte  ErftlBinng  der  preussischen  Staatsbahnsirecke 
Bebra-Friedland  Abbruch.  Die  anderen  in  ihrem  Verkehragebiet 
gebauten  Linien,  wie  Deutz-Glessen  und  Coblenz- Wetzlar,  sind  nicht 
von  dui'chgreifendeTn  Einfluss  ffir  ihren  Verkehr  preworden,  da  sie 
iiu"  tht'ils  Zuwachs  des  \'erktlirs  brachten.  Llieila  solchen  entzogen. 

Schon  vom  ersten  vollen  Betriebsjalir  an  bildete  der  Güter- 
verkehr die  Haupteiunahmequelle,  und  es  sind  dtiSüeu  Hauptti'ans- 
port&rtikel  Steinkohlen,  Erze,  Eisen,  iiirdeu,  Steine,  G^etreide,  Hobe 
und  Salz. 

Das  nrsprflngJieli  zn  46  284  000  Mk.  veranschlagte  Baokapital 
hatte  sich  bis  ttlt.  1879  auf  53  888616  Mk.  erhOht^  so  dass  1  km 

ziüetzt  mit  267  4B0  Mk.  belastet  war.   In  den  einzelnen  Jahren 

hat  sich  das  jeweilige  Anlagecapital  wie  folgt  verzinst : 

pro  1852  1853   1854  1855   1856   1857   1858  1859  1860  1861 

2,75      3,40       1,20      4,30         5        6,rt5       5,»0       6,50      6,60     6,0« '•^^ 

pro  lsi)2    18(i;5   18ü4   1865   1860    1807   1868   1869   1870  isTl 

0,<..!     O.'.p     6,71     6,08     6, .'4     7,43     8,05     0,:ja  Ö,«% 

pro  1872   1873   1874   1875     1     .     _     ......  ^ 

'     ^      ,       „      ^   . ,   >   im  Durchschnitt  also  6,09  70. 

6,M      5,54      3,81     7,537o  * 

Der  vorstehend  in  Frooenten  ansgedrOckte  Ueberschnss  ist  die 
DiffiBrenz  awischen  den  Brattoeinnahmen  nnd  den  laufenden  Betriebs- 
sosgaben,  doch  sind  von  jenem  alljälirlich  beträchtliche  Sommen  zu 
Emenerungen  und  Verbesserungen  der  Bahnanlagen  und  zu  Erneuernng 
nnd  Vermehrung  der  Betriebsmittel  verwendet,  aiuli  ötters  bedeu- 
tende Beträge  auf  das  nächste  Jahr  in  Hinnahme  iibei-sclnicben 
worden.  Deshalb  stellte  sich  der  an  die  Staatskassen  abgetuhrte 
Reinüberschuss  häufig  unvergleichlich  niedriger  und  betrug  im  Vei*- 
bältoiss  zum  Anlagecapital 

pro  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1850  1860  1861 
8,1«    8,15    3,80    2,70    3,80    6,4»     5,&&    5,81     6,14  5,3o7* 

pro  186S  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1660  1870  1671 
6,01    6,M    6,01     5,1«    4,10    6,:t«     7,35    5,sft    5,«7  B,«»7o 

pro  1878  1873  1874  1875 
6,M    %n    d,M  4^00%. 
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luifcr  den  Betrieltsans^aben  mit  verrechnet,  iind  es  ergab  der  liier- 
nacb  verbleilicnde  l  (dxM  si  biiss  im  Verhältniss  zum  Aiilagecapital 
|tr.)  ls7t,:   :>...■■„.  isTT;  1878:  3,4« und  1879:  4,^7.,. 

Der  in  diesen  .labr^n  an  dii-  Staatskassen  abgefiihi't«  Ueberschuss 
betrug  pro  IbTG:  l,iio  '\o,  1^11:  3,4^       1878:  3,76  7«  und  1870: 

4,00  7a.  Das8  in  den  Jabren  1872  und  1878  mebr  an  die  Staats- 
kassen  abgeliefert  ist,  als  der  eigentliche  Ueberschnas  ergeben  hat, 
erklftrt  sich  ans  der  Verschiedenheit  der  Uebei-trftge  aus  den  voi> 

hergegangenen  auf  die  nachfolgenden  Jahre. 

Katdi  viM  sreiiend  <  »csacrtcm  niiissen  auch  die  Betriebsausgaben 
pretrr'nnt  l)espro('bon  werden,  in  I  i-  erst<en  Periode  bis  IST.',  wo 
wir  OS  nur  mit  den  reinen  laultnden  Betriebsausgaben  y.n  thun 
Imben.  bii<'b»in  diesrlln.Mi  bis  IsTl  iasi,  immer  unter  öO  7.  der  Brutto- 
t^innahmt;.  von  da  ali  >fit'£rtn  sie  liint'Ci'einander  aul  ^S*/-..»  60VA,, 

G^'  a>  -"''/Vm»  '"'^  Jji'iii  wieder  auf  5574  7o  zurUck.  In 

der  zweiten  Periode  nach  1875,  wo  also  die  AnfWendmigen  für 
Enienenmgen  mit  inbegriifen  sindj  sdiwankten  sie  awiachea  66 
und  70  7o. 

Durch  die  politischen  VerSndenmgen  des  Jahres  1866  fiel 

der  Antbeii  des  KurfÜrstenthnms  Ilessen-Cassel  und  der  fi-eien  Stadt 

Frankfurt  a.  M.  an  Prenssm  /.n  Eijjenthum,  doch  ilbemahm  dieses 
laut  Vcrtra«:  van  ;]().  ^lai  ISti^  a»idi  den  in  Hessen-Darmstadt 
gelefreiu'u  Tludl  per  1.  Aurrnst  d*^sselben  Jahres  in  Verwaltung  und 
Betrieb,  und  tunnnelir  wurde  die  ganze  I3ahn  seitens  Pi-eussens  der 
neu  erriehteten  ki-nigl.  Direetiun  der  Malu-Weser-Biiiin  zu  Cassel 
untei-ätellt.  Schliesslich  erwarb  Prenssen  aber  auch  den  Darmstädter 
Theil  käuflich-,  derselbe  ging  laut  Geaete  Tom  7.  Utat  1880  am 
1.  April  desselben  Jahres  in  das  volle  Eigenthnm  Preassens  Uber, 
welches  hierfür  17  250  ODO  Mk.  zahlte.  Dem  gegenfiber  hatte  das 
seitens  des  Gi^ssherzogthnms  Hessen -Darmstadt  aufgewendete 
tUi'ecte  An)ageca])ital  mir  iß  ir.oooo  Mk.  einschliesslich  der  Auf- 
wendungen ans  den  IVtrieltsuberscleissen  aber  18  630  000  Mk.  be- 
t lagen.  Hierant  w  ui  de  die  bi  sondere  künigl.  i)ir»'''finn  der  Main- 
Weser-Babn  auty:eln^1  und  die  Linie  der  königl.  preussisehen  Eisen- 
balnidirertimi  in  Hann' a er  nntei>tellt,  innerhalb  welcher  sie  ein 
bcsoiideics  Bclrieb^iml  mit  »Sitz  in  Cassel  bildet. 
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Mannheim-Karlsrnhe. 

(Rheinthalbahn.) 

Bei  der  ersten  Anlage  von  Eisenbahnen  ging  das  Bestreben 
iiatwgeraäss  dahin,  möglichst  viel  gi-osse  Wohnplätze  in  das  Eisen- 
l>ahnnetz  zu  ziehen.  Es  entstanden  dadurch  gegen  die  directen 
Entfenuingen  erhebliche  Umwege  und  manchmal  eigenthümliche 
Verrenkungen  der  Bahnlinien,  welche  durch  Abkürzungsbauten  zu 
beseitigen  später  der  (TCgenstand  neuer  Eisenbahnuntemehmungen 
werden  musste.  So  war  auch  im  Grossherzogthum  Baden  bei  der 
ersten  Anlage  der  von  Mannheim  ausgehenden  iStaatsbahn  im  In- 
teresse der  Städte  Heidelberg,  Bruchsal  und  Durlach  ganz  erheblich 
von  der  directen  Linie  Mannheim  -  Karlsruhe  abgewichen  worden ; 
die  Bahn  bildete  bei  Heidelberg  und  Durlach  zwei  schaife  rechte 
Winkel.  Hierdurch  und  durch  die  Wahl  Heidelbergs  zum  südlichen 
Ausgangspunkt  der  Main-Neckar-Bahn  war  Mannheim,  der  wichtigste 
Handelsplatz  und  der  Einwohnerzahl  nach  auch  die  grösste  Stadt 
des  Grossherzogthums  Baden,  empfindlich  geschädigt,  indem  es  auf 
diese  Weise  betreffs  der  Eisenbahnverbindungen  mehr  zum  End- 
pnnkt  einer  Sackbahn  herab  sank,  anstatt  Anfangs-  und  Central- 
pnnkt  des  badischen  Bahnnetzes  zu  werden.  Die  Folgen  hierv«»n 
machten  sich  in  der  Entwickelung  Mannheims  zu  Ungunsten  der 
Stadt  und  ihres  Handels  sehr  bemerkbar,  und  es  gingen  die  Be- 
strebmigen  der  dortigen  Gemeindebehörde  und  Handelskammer  schon 
längst  auf  Erbauung  directer  Bahnen  nördlich  nach  Darmstadt  und 
sndlich  nach  Karlsruhe.  Da  bei  der  erstgedachten  Linie  der  geo- 
graphischen Lage  nach  das  Grossher/ogthum  Baden  nur  wenig  in 
Frage  kam,  das  Grossherzogthum  Hessen  aber  als  weitaus  mehr 
bei  der  Main-Neckar-Bahn  interessirt  und  bei  der  Concurrenz  seines 
Handelsplatzes  Mainz  mit  Mannheim  sich  für  eine  directe  Linie 
Darmstadt-Mannheim  nicht  erwärmen  konnte,  war  bezüglich  dieser 
Linie  wenig  zu  thun ;  die  südliche  Linie  Mannheim-Karlsnihe  anderer- 
seits war  wiederum  geeignet,  der  bereits  bestehenden  badischen 
Staatsbahn  empfindliche  ConcuiTenz  zu  bereiten,  und  deshalb  hatte 
auch  dieses  Project  der  grossherzoglich  badischen  Regierung  gegen- 
über einen  schwierigen  Stand.  So  wurden  denn  die  ersten  defi- 
nitiven Eingaben  des  Comit^s,  welches  sich  zur  Anstrebung  der 
gedachten  Bahn  im  Jahre  1865  gebildet  hatte,  dieselbe  seitens  des 
Staats  herzustellen,  mit  Rücksicht  auf  die  er\vähnte  Concun-enz 
und  in  Anbetracht  dessen,  dass  das  Staatsbudget  durch  anderweitige 
Staatsbahnbauten  bereits  hoch  belastet  sei,  abschläglich  be.schieden, 
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für  den  Fall  der  Herstellung  der  Bahn  durch  Privatunternehmer 
aber  nnbeschränkter  staats^eiti^'cn*  Pachthetrieh  zur  Bedinginig' 
gemacht.  Nachdem  diese  Anf^ä'letxenlieit  durch  die  itolitischen  Vor- 
gänge de.s  Jahres  iHJHi  kurze  Unterbrechuug  erlitteu  hatte,  trat 
das  ('oniiTt'  J^ude  IHiiT  mit  dem  definitiven  ("oucessionsgesuch  heraus, 
und  es  wurde  nun  mit  (iesetz  vom  20.  Fehi-uar  IBtiB  die  ge- 
dachte Bahn  zur  Austuliruiig  au  Privatunteruchmer  überlassen. 
Hierbei  war  mit  Rücksicht  auf  die  oben  erwähnten  (  oucurreuzver- 
hältiiisse  gegenüber  der  Ötaatsbahn,  abweichend  von  den  übrigen 
badischeu  Privatbahnen,  der  staatsseitige  Betrieb  gegen  eine  feste 
jährliche  Pacht  von  145  000  Gulden  und  unbeschränkte,  beliebige 
Benutzung  der  Bahn  seitens  der  Staatsyerwaltang  ftusbedtmgen,  so 
dass  de  Ijeteterer  nur  Entlastung  der  stark  freqnentirten  alten 
Staatsbahnatrecke  dienen  konnte,  ohne  die  Einnahmen  der  Staats- 
bahnverwaltung^  zu  sehr  zn  setunftlem.  Gleichzeitig  behielt  sich 
der  Staat  das  Hecht  vor,  Tom  sechsten  Betriebsjahr  ab  das  An- 
lagecapital  mit  jährlich  5  %  zu  seinen  Onusten  zu  amortisiren, 
wodurch  die  Bahn  nach  25  Jahren  ohne  weitere  £ntschAdig;ung 
sein  Eigenthum  wQrde.  Die  'Jabrespacht^  welche  eine  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  von  imgefKhr  4V|  %  repräsentirt-e,  sollte  hierbei 
im  Verhältnis  der  amortisirten  Beträge  nach  und  nach  verroindeil 
werden.  Da  sich  bei  diesen  Pachtbedingungen  eine  Actiengesell- 
schaft  zur  Ausführung  der  Bahn  nicht  bildete,  kam  die  Stadt- 
gemeinde Mannheim  selbst  um  Ertheilung  der  definitiven  Concession 
ein  und  erluelt  solche  unterm  30.  April  1868.  Das  Anla<?ecMi»ital 
wurde  hierbei  auf  M  t>oo  oon  (Julden  =  5  600  000  Mk.  festgesetzt. 
Schon  vor  Erstl«  nirn  der  definitiven  Coucession  hatt«  sich  die 
Berliner  l>iscont(»gesellschaft  dem  Magistrat  der  Stadt  ^rannheini 
zur  Finanzii'ung  und  Hauausführung  erboten,  und  dieselhe  war  auch 
nach  Eingang  der  (  oucessiou  kurzer  Hand,  ohne  irgendwie  andere 
Concnnenten  zu  diesbezüglicher  Bewerbung  zuzulassen,  mit  l'.eidein 
betraut  worden.  Sie  erhielt  als  Baupreis  3  200  000  Gulden  4\  aPio- 
centiger,  auf  die  Stadt  Mannheim  lautender  Obligationen,  hatt^ 
hierfilr  aber  die  Obligationen  während  der  Bauzeit  mit  zu  verzinsen. 

Die  AnsfUhmng  des  Baues  übertrug  die  DiscontogeseUschaft 
ihrerseita  wieder  an  die  finanziell  und  durch  pei*90nliche  Verhältnisse 
mit  ihr  eng  lürte  ActieugeseUsehaft  für  Bergbau  und  Hftttenbetrieb 
Henrichshfttte  bei  Hattingen  an  der  Ruhr. 

Schon  bald  nach  der  Gonceasion  wurde  das  in  dieser  vorge- 
sehene Fiu^tTerhältniss  durch  Vertrag  vom  12.  Hai  1868  dahin 
geändert^  dMS  die  Bahn  sofort  bei  Eröffnung  in  das  volle  Eigen- 
thnm  des  Staates  gegen  den  gleichen  Eani^reis  von  8  300  000  Gulden 
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flbergehen  sollte,  indem  der  Staat  seinerseits  die  47»  %  Verzinsung 
der  städtischen  Obligationen  mit  ni-sprünglicU  144  000  Golden  pro 
.Talu'  und  die  Anioi  tlsation  deraelben  in  der  schon  vorstdieDd  an- 
gegebenen Weise  übernahm. 

Die  Bahn,  von  dem  Staat sbahnhofp  >rannheim  ansprehcTid  uihI 
vor  Karlsruhe  bei  dem  Mülillmrü-er  Thnv  in  die  Karlsriilie-Maxaner 
Eisenbahn  uiiiudend,  gelangte  in  einer  liesainmtlänge  von  61,yh  km 
am  4.  August  1870  zin-  Eröffnung.  Vorerwähntem  Vertrage  gemäss 
ging  sie  hierbei  sofort  in  das  Eigeuthum  des  Staates  über;  die  de- 
finitive Uebei'sclireibung  auf  das  Staatsärar  konnte  jedoch  erst  187G 
nach  Abwickelniig  aller  Granderwerbsverhältuisse  eifolgen. 

Maii]i]ieliii*Karisniher  Etsenbahnpapiere  hat  es  naeh  Vor* 
stekeDdeni  iileht  gegeb«D. 


Mftrkisoh^PoBener  Eisenbahn. 

Behufs  Anstiebung  einer  Bahn  von  Posen  nach  Guben  bildete 
rieh  1862  ein  Oomit^  das  später  sein  Project  noch  auf  eine  Ab- 
gabelang  ans  dieser  Linie  nach  Frankfurt  a.  0.  aosdehnte.  Zoi' 
Aosffihning  desselben  eonstituirte  sich  1866  die  „Ifirkisdi-Posener 
ESsenbahngesellschaft**  mit  Sita  in  Gaben. 

Das  Anlagecapital  von  43  500  000  Mk.  war  zu  gleichen  Tbeilen 

in  St.-Actien  k  300  Mk.  mit  4  7ü  ßj*»zinsen  und  amortisirbaren 
8t.-Pr.-Actien  k  600  Mk.  mit  .:>  "  ,,  Bauzinsen  und  demnächst  5% 
event.  nachzahlbarer  Voraugsdividende  aufgelegt  worden. 

Nach  Eingang  der  Concession  vom  25.  März  18ü7  begann 

der  Bau  noch  in  demselben  Jahre;  die  Eröft'innio'  erftiljErtc  auf  beiden 
Linien  Posen-Bentschen-Guben  und  Beut s(  heu -Frankfurt  a.  (>.  mit 
einer  Gesammtlänge  von  272  km  ^leiclizeitig-  am  2r>.  Jnni  1m7ü. 

Zu  erlorderlicheii  Nachbauten  und  noch  rückständigen  Grnnd- 
erwerbskosten  nahm  die  Gesellschaft  1871  eine  5  procentige,  1878 
aber  auf  4'/j7,i  cuiivertirte  Anleihe  im  Iktrage  von  3  OOü  üOU  Mk.  auf. 

Die  i?  laukluiLer  Linie  stellt  eine  directe  Verbindung  zwisclien 
Posen  und  Berlin  her  und  bringt  gegen  die  frühere  Route  via 
Knut  eino  Abkttrzimg  am  circa  SO  km.  Trotzdem  and  obgleich 
4»  Gubener  Linie  sdion  1872  in  der  Halle-Gnbeiier  Bahn  Fort- 
aetsang  nach  Westen  fand,  entwickelte  sich  dm  Verkehr  dennoch 
schwacli.  so  dass  selbst  die  8t.-Pr.-Actien  erst  von  1875  ab  rege!- 
mnig  Dividende  erhalten  konnten.  £inschlieeslich  der  stataten- 
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m&saligten  Naclizahlungen  stellte  sich  dieselbe  in  den  einzelnen 
Jabien,  wie  folgt: 

yi,  Jahr 

l>ro  1870  1871  1872  1873  ls7!  ]87r»  1876  1877  1878  1879  ISÖO 

ü    27,  iVj,  3V2  ö    ö  üV47o 

1881  1882 

im  Dnrchschnitt  also  S,m%;  es  blieben  somit  13t72  7o  r&ckstandig. 

Die  St.-Actien  hatten  hiernach  nie  Dividende  erhalten  können. 

1881  wurde  der  GeseUsehaft  die  Concession  zum  Bau  einer 
normalflpnrigen  Seenndärbahn  von  ihrer  Station  Opalenitza  nach 
der  indostajerdchen  nnd  besonders  ihres  Heres  wegen  weit  be^ 
kannten  Stadt  Grätz  ertheilt.  Die  EriiATnung  dieser  10  km  langen 
Strecke  erfolgte  noch  in  demselben  Jahre. 

Hierzu  hatte  die  Verwaltung  das  Privileg  zu  einer  47»  pro- 
centigen  Anleihe  von  500  000  Mk.  erhalten,  doch  ist  dieselbe  nicht 
begebeUi  vielmehr  vom  Staat  der  gleiche  Betrag  vorgeschossen  worden. 

Somit  erreichte  das  Anlagecapitsl  die  Höhe  von  47  000  000  Mk., 
mithin  entMen  auf  1  km  166  6tt6  Mk. 

Noch  in  dem  Jahre  1881  trat  der  prenssiscbe  Staat  mit  der 
Gesellschalt  behufs  JQrwerb  der  Bahn  in  Unterhandlung,  die  auch 
ohne  Schwierigkeiten  dahin  zum  Abschluss  führte,  dass  Letztei^ 
laut  Gesetz  vom  28.  März  1882  am  1.  Mai  desselben  Jahres  in 
Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  ä  conto  der  Gesellschaft  nnd 
am  1.  Januar  1883  bei  gleichzeiti|j:ei  Auflösung  dieser  in  das  volle 
Eigenthum  desselbtni  überging,  wobei  sie  der  königlichen  Direction 
Berlin  unteretollt  wuixle,  deren  Betriebsamt  (tuben  sie  bildet.  Der 
Staat  zahlte  für  je  5  St.-Actieii  ;i  300  Mk.  (—  1500  .Mk.)  (500  Mk. 
in  4  in  nceiitigen  Consols  und  für  je  8  8t  -Pr.-Actieii  ä  000  Mk. 
( —  4sü<)  Mk.)  5700  ^Ik.  in  4  procenügeii  Consols,  plus  einer  baaren 
Zuzahlung  von  6  Mk.  für  jede  .St.-Pr.-Actie. 

Es  stellte  sich  dfnniach  der  Erwejb  für  denselben,  wie  folgt: 
fiu-21 75U ODO  Mk.  St.  -  Actien     8 700000 Mk. in4 procentigeuConsols 
„  21 750 000 Mk.  Öt.-Pr.-Actieu  25  s L'^s  1 25  Mk. in 4 

pliH  217  500  Mk.  baare  Zuzahluug 

in  Summa  34  745  625  Mk. 

woxu  noch  die  Anleihe  von  1871  mit  imilaufeud  9840400  Mk. 
kam.  Ausserdem  hatte  der  Staat  selbst,  \\k  oben  angegeben,  eine 
Forderung  von  500  000  Mk.  an  die  Gesellschaft.  An  Fonds  fielen 
ihm  1 272  Uti  Mk.  su. 
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Die  rückständigen  Dividenden  für  die  St.  -  Pr.  -  Actien  zahlte 
der  Staat  nicht;  die  Araorti>!ation  der  Letzteren  hatte  bei  den  ge- 
ringen Erträ[,feii  iiocli  niclit  be«rimK'ii  könneii. 

Bei  JJditiyiuuj  ilvr  Iniitn  lU  dtn  Btcitz  dvs  Staate  Inirutj  der 
ZitkifuifS  der  aumjegehmcn  Fr.' Obliyatiomn  4^'^'^/,^.  Zumduit 
wurde  dendbe  per  i.  Jamar  1886  auf  4  "/^  hwahgesetzt,  in  1887 
aber  bereits  der  ünUaust^  der  (M^fotionen  in  3^l,^itrovenliije 
Consah  bewirkt,  tutehdan  die  Menm  nicht  angemddeten  Stücke  per 
2,  Jeamar  1887  gur  baaren  Eaüösung  g^mäigt  worden  waren, 

MürklMch  •  Posener  Elflenbahnpapiero  gtebt  es  lifliiiaaeh 
Hiebt  mehr  im  Yerkelir« 


Mecklenburgische  Eisenbahn. 

Schon  in  dem  Staatsvei  trage  über  Erbauung  der  Berlin- 
Hambui  gur  Eisenbalin  vom  8.  Novmnbw  1841  war  bereita  die  An- 
lage einer  Zweigbahn  ans  dieser  nach  der  mecklenburgischen  Hanpt- 
Qod  Residenzstadt  Schwerin  vorgeBehen  worden.  Die  gedachte  Eisen- 

bahngeselkchaft  stless  aber  sogar  bei  Aufbringung  des  Baucapitals  für 
die  Hauptliuie  auf  Schwierigkeiten  und  konnte  daher  das  Zweigbahn- 
project  nicht  weiter  veifolgen;  so  blieb  es  den  interessirteii  Kreisen 
des  Grossheraogthums  überlassen,  anf  anderweitige  Hersteilm)};  lU  r 
gewünschten  ScWenenverhindung  bedacht  zu  sein.  Naclidem  die 
Ausführung"  der  Htiliii-Uamburger  Bahn  gevsjchert  war,  luailiti'ii 
sich  aber  mueihulb  des  Grossherzugthunis  bald  die  Besti  ebuugeii 
nach  grösseren  Eisenbahnlinien  rege;  in  erster  Linie  drftngteu 
die  beiden  Seestildte  Rostock  und  Wismar  auf  SchienenverUndnngen 
mit  jener  Bahn.  Gegenseitige  Eifersüchteleien  yerzügerten  jedoch 
vorerst  de»  Fortgang  der  Angelegenheit,  und  deshalb  bescbloss 
Se.  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog,  zunächst  wenigstens  die 
Linie  Hagenow -Schwerin  auf  landeshenliche  Kosten  heraistellen, 
um  der  Ijandeshauptstadi  bereits  jetzt  die  Segnnnj;:pn  d»  s  neuen 
Veikehrsinittels  zuzuwenden  und  wenigstens  den  Anfang:  den 
als  erforderlicli  erachteten  Schieiienverbindunfxen  nach  den  Sw.stiidteu 
ZU  gewinnen.  Noch  ehe  aber  der  Bau  vuu  Uagenow-Schwerin  in 
Angrilf  geuomuien  wui-de,  di  ängteu  Hambarger  und  Altonaer  Handels- 
bftnser,  behnfe  Erlangung  von  Eisenbahnverbindungen  mit  den 
mecUenbnrgischeii  Seestftdteuy  diese  sor  Entscheidung,  und  es 
bildeten  sich  nun  unter  namhafter  Betheiligang  der  gedachten 
Handelshäuser  am  Anlagecapital  1815  kurz  hintereinander  die 
Hagenow-Schwerin-Bostocker,  die  Sehwerin-Wismarsche  sowie  im 
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Int«resr*e  des  Binnenhandels,  dessen  Hauptplatz  die  Stadt  Güstrow 
ist,  als  dritte  die  (üistrow  -  Hütz<twer  Eisenbahngesellschaft.  In 
Folge  dessen  gab  der  Landesherr  die  Absicht,  liagenow-Schweiin 
auf  Höchsteigene  Kosten  zu  bauen,  auf  und  überliess  die  Austührung 
auch  dieser  Linie  der  erstgenannten  Gesellschaft.  Nachdem  Letzt^i-e 
auf  der  Theilstrecke  Hagenow-Schwerin  am  1.  Dezember  1845 
bereits  mit  den  Erdarl>eiten  begonnen  und  ebenso  wie  auch  die 
beiden  anderen  Gesellschaften  je  40  7o  des  Anlagecapitals  einge- 
fordert hatten,  beschlossen  alle  drei  im  eigenen  und  gegenseitigen 
Interesse  ihre  Verschmelzung  zu  nur  einer  (lesellschaft.  Sie  er- 
hielten hier/u  unterm  10.  März  1H46  die  landesherrliche  Genehmigung 
bei  gleiclizeitiger  l'ebertragung  der  den  einzelnen  Gesellschaften 
ertheilten  Concessiouen  an  die  neue,  die  ,.Mecklenbm"gische  Eisen- 
bahngeseUschaft",  welche  ihren  Sitz  in  Schwerin  nahm.  Hierbei 
wurde  die  Trace  der  Linie  nach  Wismar  dahin  festgestellt,  dass 
diese  von  der  Rostocker  Linie  erst  in  Kleinen  abzweigen  sollte. 

Das  Anlagecapital  war  auf  13  050  000  Alk.  in  St.-Actien  a 
000  Mk  mit  4"/o  Bauzinsen  festgesetzt  wonlen.  In  der  Concession 
war  die  Bildung  eines  Reservefonds  vorgesehen,  doch  sollte  der- 
selbe nur  bei  einem  wirklichen  Reinertrage  dotirt  und  bis  auf  10"/,, 
des  Grundcapitals  angesammelt  werden.  Ausserdem  war  in  dieser 
festgesetzt,  dass  nie  mehr  als  10  "/„  Dividenden  zur  Auszahlung 
gelangen  dürften,  der  etwaige  Mehi-ertrag  sollte  mit  1  "/o  zi"'  Amor- 
tisation des  .\ctiencapitals  durch  freihäiuiigfn  Ankauf  der  Actien, 
der  weitere  Rest  aber  zum  Nutzen  der  Eisenbahnanlage  selbst  und 
zur  Herabsetzung  der  Tarifpreise  verwendet  wei-den.  Der  Post- 
verwaltung gegenüber  war  der  (Tesellschaft  die  Verpflichtung  des 
unentgeltlichen  Transports  der  Briefe,  Gelder  und  Packereien  bis 
zu  4  Pfund  herauf  sowie  des  Postbegleitpei-sonals  auferlegt,  während 
für  die  Packet-sendungen  über  4  Pfund  Zahlung  nach  den  niedrigsten 
Tarifsätzen  erfolgen  sollte.  Endlich  hatte  sich  die  Regierung  das 
Ankanfsrecht  nach  Ablauf  von  30  Jahren  gegen  den  25  fachen 
Betrag  der  durclischnittlichen  Dividende  aus  den  letzten  fünf 
Jahren  vorbeiialteu ;  im  Uebrigeii  aber  war  die  Concessionsdauer 
eine  unbeschränkte. 

Nachdem,  wie  schon  gesagt,  der  Bau  auf  der  Strecke  Schwerin- 
Ii  agenow  bereits  vor  Bildung  der  neuen  Gesellschaft  begonnen 
worden  war,  wiu'de  diese  Strecke  am  1.  Afai  1H47  und  Schwerin- 
Wismar  am  12.  Juli  1848  dem  Verkehr  übergeben.  Zur  Fertig- 
stellung der  übrigen  Strecken  erwies  sich  aber  das  urs[»iüngliclu' 
Anlagecapital  als  unzulänglich,  weshalb  die  Gesellschaft  die  Auf- 
naiime  einer  Anleihe  beschloss.    Die  Realisirung  dei-selben  stiess 
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indess  wegen  der  politischen  Unruhen  auf  Sch>vierigkeiten,  und 
nun  übernahm  Se.  Königliche  Hoheit  der  Grusshei-zog  unterm 
23.  Juli  1849  unter  V^erhaftung  der  Domäneneinküiifte  die  Garantie 
auf  Zinsen  und  TOgung  für  eine  Anleihe  von  4  800  000  Alk.  So 
mit  neuen  Mitteln  ausgerüstet,  konnte  die  Gesellschaft  den  Bau 
wieder  energisch  in  die  Hand  nehmen,  so  dass  die  Reststrecken 
Kleinen-Rostock  und  der  Zweig  nach  Güstrow  am  30.  Mai  lööO 
dem  Verkehr  übergeben  wurden.  Da  sich  wider  Erwarten  wegen 
der  missiichen  Cieldverhältnisse  der  Bau  in  die  Länge  gezogen 
hatte,  reichten  aber  die  disponiblen  Mittel  auch  zur  Auszahlung  der 
statutenmässigen  Bauzinsen  nicht  hin,  und  die  Gesellschaft  gab  nun 
an  Zahlungsstatt  für  die  rückständigen  Zinsen  4procentige  amorti- 
sirbai-e  Prioritätsactien  im  Betrage  von  1  044  00<J  Mk.  Hiernach 
stellte  sich  das  verwendete  G<^sammtanlagecapital  auf  18  894  000  Mk., 
mithin  bei  einer  Gesammtlänge  von  145,i  km  pro  1  km  auf 
130  213  Mk.  Der  Zinsfuss  der  Pr.-Obligationen  wurde  1856  von 
4V.//o  auf  4  7o  herabgesetzt. 

Die  Entwickelungsperiode  des  Unternehmens  fiel  in  die  füi- 
Handel  und  Wandel  trübe  Zeit  der  politischen  Umnihen,  deren  Nach- 
wehen sich  noch  viele  Jahre  fühlbar  machten.  Ausseixlem  ist  das 
Verkehrsgebiet  der  Bahn  dünn  bevölkert,  und  es  fehlen  ihm  grosse 
Consumtions-  und  Productionsplätze,  damit  aber  auch  die  Massen- 
transporte. Der  Verkehr  beruhte  demnach  hauptsächlich  mir  auf 
der  allerdings  in  hoher  Blüthe  stehenden  Landwirthschaft  und 
Viehzucht.  Etwas  günstiger  gestalteten  sich  die  \'erhältnisse  nach 
Eröffnung  der  für  Rechnung  des  Landesherrn  gebauten  Linie  von 
Güstrow  bis  an  die  preussische  Grenze  gegen  Stettin,  womit  dei- 
Bahn  der  zuei*3t  allerdings  auch  nur  bescheidene  Durchgangsverkehr 
zwischen  Stettin  einerseits  und  Lübeck-Hamburg  andererseits  zufiel. 
Trotz  der  geringen  Capitalsbelastung  des  Unternehmens,  und  ob- 
gleich auch  die  Betriebsausgaben  dm-chschnittlich  bloss  (>0"  „  der 
Bruttoeinnahme  erforderten,  erbrachten  die  einzelnen  Jahre  in  Folge 
des  schwachen  Verkehrs  doch  nur  geringe  Dividende  und  zwar: 
pro    1851    1852    1853    1854   1855    185(i    1857    ls58  1859 

Vi     '/4     Vi    1' i    IS    IV,     2      2  i",7„ 

pro    1860   1861    1862    1863   1864    1865    1866    1867  1868 
2Vh     2V«     2V3     2V,     3V,       3        3       2V,     3  "/„ 
pro   1869  i 

3V47o| 

Im  Jahre  1856  hatte  die  Gesellschaft  den  Weiterbau  von 
Güstrow  östlich  über  Neubrandenburg  bis  an  die  preussische  Grenze 
gegen  Stettin  ihrerseits  ins  .Auge  gefassf.,  hier/u  aber  eine  Lancb  s- 


im  Durchschnitt  2,o8  7o' 
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bdhfilfe  nun  fiaucaidtal  reqi.  eine  Zinsgiiraiitie  tkt  dasselbe  be- 
anspinclit.  Da  ihr  Beides  in  Folge  der  ablebnenden  Haltung  der 
Stände  verweigert  werden  musste,  liess  sie  selbst  dieses  Pi-oject 
fallen,  und  es  \Mirde  nun,  wie  >vir  bereits  oben  kurz  erwähnt, 
später  mit  Eröfinung  in  1864/67  anf  landesherrliche  Kosten 
ausgeführt . 

Naclulem  aber  auch  im  Westen  des  Balingebiets  die  Aus- 
fülu'ung  der  Linie  Kleinen-Lübeck  auf  landesherrliclie  Kosten  be- 
H<'hli)ssen  worden  war,  mnsste  es  im  Interesse  des  Landeslierni 
Heiden,  auch  das  Netz  der  „Mecklenburgischen  Kifienbabugesell- 
schaft"  an  sich  zu  bringen,  und  es  wurden  dieser  als  Kaufpreis  iTir 
die  Actieii  eine  feste  Rente  von  3'/..  "A.  oder  aber  Umtausch  dtir- 
selben  in  gflcich werthigt*  grossherzogliche  Obligationen  nnd  Ueber- 
nahme  der  Priori tätsactien  und  Prioritätsobligatiuncu  als  Selbst- 
scholdner  geboten.  Die  Gesellschaft  forderte  jedoch  trotz  der 
bisherigen  DozchsdmittBdividende  von  nur  2 Vis  %  Veranschlagung 
der  zn  erhoffenden  Erstarknng  des  Durchgangsverkehrs  eine  feste 
Rente  von  4  7o-  ScUiesBlich  wurde  eine  Einigung  dahin  enddt, 
dass  die  St-Actien  ausser  den  bereits  gebotenen  3  procentagen 
grossheraoglichen  Obligationen  gleichen  Nennwertbes  eine  Convei^ 
tirangsprftmle  von  80  Hk.  pro  Actie  erluelten.  Auf  dieser  Grund* 
läge  ging  die  Bahn  laut  Kanfrertiag  Tom  20.  April  1870  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  am  28.  Mai  desselben  Jalires  in  das 
hmdesherrliclie  Eigenthum  über,  wobei  diesem  die  Fonds  im  Be- 
trage von  556  587  Mk.  mit  zufielen.  Von  den  Tr.-Actien  waren 
sn  diesem  Zeitpunkt  noch  729  60Ü  Mk.  nnd  von  den  JPr.-Obügaüonen 
noch  4  104  900  Mk.  im  Umlauf. 

Üas  Bahnnetz  wnrde  zusammen  mit  den  bereits  vorher  in  landes- 
heiTlichem  f^esitz  befindlichen  Linien  (Jüstrow  -  preussische  (irenze 
um]  Lübeck- Kleinen  der  neu  »  rrichteten  gi-ossher/ooliclien  Kiseu- 
buhndiiection  in  Scliwerin  nnteisiellt  und  dem  ganzen  Netz  der 
Gesainmtname  „Grossherzogiiche  t'riedrich-Franz-Hahn"  l^igelegt. 

Bezüglich  des  Begriffs  „landesherrliches  Eigenthuiu"  verweisen 
wir  auf  die  Erklärung  Seite  72. 

Niu'hdem  ih  r  Rest  der  Pr.  -  Oblüfationtn  per  1.  Jannar  76'<S~ 
zur  haaren  Einlusimy  yckümUyl  und  die  pUinmässiyc  Tilguiui  dtr 
Pr.'Actien  inetmcfien  beendet  ist,  giebt  es  keine  Papiere  der 
ehemaligen  „Meeklenburgischen  ütoenbalm^  mehr  im  Yerkehr. 
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Hehltheuer-Weidoer  Eisenbahn. 

Im  Jaliie  lf>72  coustitiiirte  sicii  eine  Actieugesellschaft  unter 
obigem  Namen  mit  Sitas  in  Plauen  i.  V.  beliufs  Erbauung  eiiier 
directen  EiBenbalin  von  Weida  (Station  der  Thfiringischen  ZwfAg- 
balin  6eF»>Ei€hiclit)  nach  MeUthener  (Station  der  sttchsischen 
Staatsbatmlime  Leipzigr-Hof),  welche  znnitclist  eine  Abkttnmng  fttr 
den  \'t'i  kehr  von  Leipzig  und  Halle  nacli  Hof  und  Eger  erbringen 
und  gleit  fizeitig  einen  überaus  industriereichen  Landstrich  erschliessen 
sollte.  Die  Gesellschaft  erhielt  im  März  1872  seitens  der  dor 
creooiaphischen  i^age  nach  Isetheiligteu  l^eoiernngen  des  König- 
reichs Sachsen,  des  Grossheraogthums  Sadisen  -  Weimar  und  des 
Fürstenthums  Reusb  ii.  L.  die  Concession  acuui  Bau  der  34,5  km 
langen  Linie  und  nahm  den  Bau  noch  in  demselben  Jahr  in 
Ängriif. 

Daa  Anlagecapital  war  auf 

5  250000  Hk.  in  St-Aetien  und 

' 'j.'fi ''00        in  "  prui  riiti-'-ii  Pr.-Obligationen 

Somma  10500000  Mk.  festgesetzt  worden,  doch  traten 
schon  bei  Begebung  der  Letsterea  und  bei  den  Einzahlungen  auf 
die  Elrsteren  Schwierigkeiten  ein.  Da  es  in  Folge  dessen  an 
flOsaigen  Baarmittebi  fehlte,  nmsste  bereits  1874  der  Bau  einge- 
stellt werden,  wurde  aber  nach  augenblicklicher  Klärung  der  Ver- 
hältnisse 1B7.J  und  zwar  diesmal  durch  Dr.  StruiisberL'-  wieder  auf- 
genommen. Wie  bekannt,  verhüllte  abei'  auch  diesem  genialen 
Eisenbahnunternehmer  in  jener  Zeit  Fortuna  ihr  Autlitz,  und  et» 
verwickelten  sich  darauf  auch  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft 
derartig,  dass  fttr  das  zweite  Halbjahr  1875  selbst  die  Zinsen  der 
Pr.^Obligationen  nicht  mehr  gezahlt  werden  konnten,  wShrend  die 
Banzinsen  der  8t.-AGtien  schon  ab  1874  rückständig  waren.  Aof 
die  Klage  der  Gläulüger  wurde  1876  der  ConcQis  Uber  das  Unter- 
nehmen verhängt  und  die  Gründer  desselben  sogar  znr  Unter- 
suchung gezogen,  die  jedoch  1S79  mit  deren  Freisprechung  endete. 
Inzwischen  hatte  das  Königreich  öadtseii  1878  die  unfertige  Bahn 
für  450  000  Mk,  im  Concursverfahren  gekauft  und  vollendete  die- 
selbe schliesslich  gegen  Ende  des  .Talues  18H3.  Der  Staat  hat 
die  Linie  jedoch  nur  als  Secuudärbahn  ausgebaut,  da  ^»einer  leiatungs- 
fiUugen  Bi^  Leipzig-Hof  gegenftber  die  geringe  AbkOrzung  der 
nenen  Strecke  zu  wenig  ins  Gewicht  fieL 

Am  der  Liquidationmasse  erhieüen  sdhst  die  Jhr.'CUigaHonm 
nnv  iV/j  7«  ihres  NomtnalwerifM  ^  S4  Mk.  jrro  &iiekf  no  das« 
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die  St.'Aciieii  ganz  leer  ausgingen  und  mithin  vöüig  werthloe 
sind, 

Mehltlieiier-Weidaer  EisenlNihnpapIere  giebt  liienwch 
nicht  mehr  im  Verkehr. 

Mnldentlialbaliu 

siehe  unter  Warzen -(ilauclian. 


Hlliicbeii-AiigsbQrger  Eisenbahn. 

Im  Jahre  1835  noch  vor  Eröffnung  der  Nürnber^-Ftirther 
h^iseiibahn  bildeten  sich  innerhalb  Bayerns  auch  zu  München  und 
Augsburg  Vereine,  welche  sich  die  Anlage  von  Eisenbahnen  im 
Königreiche  fiberhaupt  zam  Zwedt  steUten  nad  natuigemäss  zunächst 
auf  eine  solche  zwischen  den  beiden  genannten  Stftdten  bedacht 
waren.  Die  königliche  Regierung  stand  diesem  Project  von  Anfiing 
au  wohlwollend  zur  Seite,  lies»  ihrarseits  auch  die  allgemeinen  Vor- 
arbeiten ausführen,  und  hierauf  erfolgte  unterm  18.  Joni  1836  die 
königliche  Genehmigung  zur  Anlage  einer  Eisenbahn  von  Mfinchen 
Über  Lochhansen  nach  Augsborg  durch  eine  ActiengeseUschaft 

Während  die  Lndwigsbahn  Nüi-nberg-FBrth  auf  Gimd  eigens 
für  sie  erlassener  Verordnungen  und  Bestimmungen  gegründet  und 
gebaut  worden  war  und  des  den  Grunderwerb  so  sehr  erleichtern- 
den Expropriationsgesetzes  noch  entbehrt  hatte,  gab  das  München- 
Augsburger  Project  Veianlassung  zum  Erlass  allgemein  gültiger 
Verordnungen  für  die  im  KönigTeieh  zu  erbauenden  Eisenbaliuen; 
es  waren  dies  die  Fundaraentalbcstimmungen  für  die  Eiseubahn- 
slalutt  11  vom  28.  September  1830  und  das  Gesetz,  die  Zwau^s- 
abtretiuig  von  Grundeigeuthum  iiii'  üüeutliche  Zwecke  betreffend, 
vom  17.  November  1837. 

Inzwischen  hatte  sich  die  München- Augsburger  Eisenbahn- 
gesellschalt  mit  Sitz  in  München  und  einem  Gnmdcapital  von 
3  ÜOO  UOO  Gulden  in  St.-Aclien  ä  500  Gulden  gebildet  und  unterm 
3.  Juli  1837  die  Bestätigung  ihrer  Specialstatuten  erhalten.  Am 
9.  Febniar  1838  wurde  mit  dem  Bau  begonnen  und  die  erste  Theil- 
strecke  vom  Bahnhof  Augsburg  bis  zur  Lechbrftcke  in  einer  Lftnge 
von  2,s  km  am  3.  September  desselben  Jahres  eröffnet^  znnftchst 
aber  nur  mit  Pferden  betrieben;  sie  diente  hierbei  speciell  dolit 
Interessen  des  stehenden  Müitärlagers  auf  dem  Ledifelde  and  wni;^ 
im  Uebrigen  gewissermassen  nur  als  Vergiittgnngsbahn  benu^dt 
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Die  wälu-end  de«  Baues  heiTscheiidt'  nasse  A\'itteniDg  Hess  noch 
rechtzeitig  erkennen,  daas  die  Bt-ückeu  und  Durchlässe  8ämmtli<.h 
in  zu  kleiuei)  Dimensionen  entworfen  waren.  Durch  die  hiei*durcli 
erforderliche  Abändennip:  diiv  IMäiU'  und  der  bereits  ausgeftihrten 
Bauten  veraOgerte  sich  die  Keitifrstellunp:  (kr  Balm  derartig,  das8 
die  TheÜRtrecke  von  München  bi»  Luchhaiisen  am  1.  September 
1839  und  die  Bahn  ui  ihrer  ganzen  Ausdehnung  vou  61,i«&  km  erst 
am  4.  Oktober  1840  dem  Verkehr  ttbergeben  werden  konnte.  Die 
gegen  den  Voranschlag  nnvergleichlich  höheren  Grunderwerbakosten 
und  die  mit  Rücksicht  auf  die  Bewässeningsverhftltnisse  erforder- 
lich gewordenen  nmfangreicheren  Bauten  sowie  der  Umstand,  dass 
bei  der  ernten  Veransclilagiuig  des  AnlafrecapitAls  die  Banzinsen 
nicht  mit  in  Ansatz  gekommen  waren,  hediup:fen  einen  Mehrbedarf 
von  1  100  000  Giüden.  Die  (lesellsi  lintl  wandte  sieh  deshalb  we- 
gen eines  Zuschusses  oder  N'orsi  hiisses  aus  .Slaatbiuiiu^lu  au  ilie 
Regierung,  wiu'de  aber  abschlägig  be^chieden,  erhielt  Jedoch  die 
Genehmigung  zui*  Aufnahme  einer  Anleihe,  welche  dann  auch  in 
der  genannten  Höhe  mit  einem  Zmsfiiss  von  4^;«  za  Stande  kam. 
Ausser  dieser  worden  Ende  1841  noch  4VtProQeiitige  Pr.-Actien 
im  Betrage  v<m  100  000  Gnlden  ausgegeben,  und  somit  stellte  sich 
das  Aulagecapital  auf  4200000  Gnlden  =  7194600  Mk.,  mithin 
•     lür  1  km  auf  11  «323  Mk. 

Die  Gesellschatr  hntt»'  als  Gescliäftsjahr  die  Zeit  vom  1.  Oktober 
(Ihs  laufenden  bis  zum  h*t/tei>  Se[iteniber  des  folgenden  Jahres  an- 
genommen. Betreffs  der  BetriebseiiU'ichtuug  ist  be.sonders  liervor- 
zuheben,  dass  in  der  ersten  Zeit  Nachtfahrten  mit  Pfeidebetrieb 
eingeiichtet  waren,  aber  bald  wieder  aufgehoben  wurden,  sowie 
dass  von  Anfiuig  an  vier  Wagenklassen  etaigeftihrt  waren,  die  onterste 
gleichfalls  bald  wieder  einging  und  endlich,  dass  die  Bmsenden 
ihre  eigenen  Kutschwagen  benntsen  konnten  gegen  Zahlung  des 
Personengeldes  zweiter  Klasse  und  des  tsrifinftssigen  Frachtsatzes 
fOr  die  Wagen. 

Hielt  auch  der  Verkehr  der  München-Augsburger  Bahn  keinen 
Verp-lpjr-h  mit  den^  der  "Vürnberg-iiirther  aus.  da  die  beiden  End- 
yuiikie  bei  der  bedeutend  grösf^eren  Entfernung  voneinander  bei 
Weitem  nicht  den  iiniigen  wechselseitigen  Verkelir  hatten  wie 
Nürnberg  und  Fürth  und  die  Zwischenstationen  nicht  besonder.s  in 
die  Wagschale  IteleD,  so  gestaltete  er  sich  doch  wenigstens  derartig, 
dass  von  Anftng  an  al^hrlich  ein  nennenswerther  Ueberschuss 
verblieb,  sumal  die  Betriebsausgaben,  welche  im  ersten  Jahre 
1840/41  mit  59  <>/o  der  Bruttoeinnahme  eingesetzt  hatten,  sich  nach 
und  nach  anf  48%  ermSssigteni  dementsprechend  konnten,  ob- 
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gleich  die  Gesellschaft  schon  vom  ersten  Betriebsjahre  an  mit 
Bedienung  der  4procentigen  Anleihe  belastet  war,  tblgeudd  Divi> 
deuden  an  die  St.-Actien  vertheilt  werden: 

pro  1840/41    1841/42    1842/43    1843/44  i  im  Durchschnitt 
2'/,  3  3"        2V_,f/„  i 

Die  Haupteinuahmeqnelle  hatte  wie  bei  last  allen  deutschen 
RAhnen  jener  Zeit  der  Personenverkehr  erbracht  ;  derselbe  war 
jedoch  in  sicli  zunilchst  von  Jahr  zu  Jahr  zurück  gegangen,  wähi'enrt 
der  Güterverkehr  stieg.  Im  Betriebsjahr  1S1:V44  trat  aber  auch 
bei  diesem  und  zwar  ein  derartiger  Eückgang  ein.  dass  sich  die 
Dividende  um  ein  volles  Procent  veniugerte.  Hierdurch  wui*deu 
die  Gesell  Schafts  vorstände  vorzeitig  entmuthigt;  ausserdem  aber 
schwebte  ihnen  plOfslich  die  Möglichkeit  elneB  Krieges  oder  anderer 
VerkehrBhemnuiine  vor,  und  anderersdts  glaubten  sie  wieder  aof 
Legung  des  zweiten  Gleises  Bedacht  nehmen  su  müssen,  wodurch  sich 
die  £r1fohung  des  Anlagecapitals  erforderlich  machen  würde.  Als 
sich  nun  die  königl.  bayerische  Begiemng  f&r  den  Bau  der  Linie 
Hof-Bamberg-Augsborg-LindAU  auf  Staatskosten  entschlossen  hatte 
und  audi  den  Schienenwog  nach  der  Hauptstadt  de«  lindes  in 
eigener  Hand  haben,  Meran  aber  die  München-Angsburger  Privat» 
bahn  ankaufen  wollte,  wurden  die  Gesellschafts  vorstände  der 
Letzteren  durch  die  voretehend  entwickelten  Gesichtspunkte  be-  • 
stimmt,  sich  ihrerseits  sofort  zu  Guusten  des  seitens  der  Regierung 
gewünschten  Verkaufs  der  Bahn  an  den  Staat  zu  entscheiden,  und 
so  gelang  es  auch  ihren  Vorstelhmgen,  die  Gesellschaft  in  der 
Generalversammlung  vom  12.  August  1811  zur  Annahme  der  staats- 
seitigen  Offerte  zu  bestimmen,  sd  dass  die  lialiu  am  1.  Oktober 
desselben  Jahres  in  liesitz  und  Verwaltung  des  Staats  überging. 
Dereelbe  zahlte  je  nach  Wald  der  Actiouäre  die  St.-Actien  zum 
Nennwertlie  baar  aus  oder  tauschte  sie  in  3'/  ,  procentige  St«ats- 
obligationen  gleichen  Nennwerths  um.  gewährte  aber  ausserdem 
alü  Entschädigung  tür  den  in  Zukunft  in  Aussicht  gewesenen  höhe- 
ren Gewinn  eine  baare  Zuzahlung  von  insgesammt  200  000  Gulden, 
so  dass  auf  die  Actie  &  500  Gulden  noch  extra  33  Vj  Gulden  ^ 
()V;,7u  des  Nominalwerths  entfiden.  Gleichfalls  Übernahm  der 
Staat  die  Anleihen  der  Gesellschaft  als  Selbstschuldner  und  dem- 
nach stellte  sich  der  Kaufpreis  im  Ganzen  auf  4400000  Gulden. 

Da  Inswlsehen  auch  diese  Pr.-Ohilgatlonen  seitens  des 
hajrerlsdieii  Staats  eingelöst  worden  sind^  glebt  es  MttBdien* 
Angshorger  Efsenhalmpapiere  nicht  mehr  im  Yerkehr. 
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Mttnchea-Salzbarger  Eisenbahn. 

In  derselben  Zeit,  in  welcher  die  bereits  auf  Seite  280/21 
behandelten  Frojecte  Angsbttrg-'LindAD  und  Augsburg-Nfimberg  so- 

wie  die  Mflnchen-Augsbiirger  Eisenbahn  geplant  worden,  stellte 
man  anch  das  Project  einer  Eisenbahn  von  München  nach  Salz- 
horg  auf  behufs  VerbiiidnTi<r  Bayerns  mit  Oestenvich.  Zur  Aus- 
f&hrung  derselben  biM^rt'  sich  aucli  IH  Wi  bei*eits  eine  Actien<3:esell- 
schaft,  indess  wandt*-  sich  das  Pi-ivatcai»ital  diesem  Project  nicht 
in  der  erlorderlichen  Weise  zu,  so  diisa  sich  die  Gesellschaft,  noch 
im  Stadium  der  Vorarbeiten  begriffen,  wieder  auflösen  musste.  Der 
zweite  Anlauf  zur  Verwirklichung  dieses  Fkt)jecte8  wurde  1850  ge- 
nommen. Es  bildete  sich  unter  Führung  des  Fahrikbesiteers  von 
Haffei  in  Mfindien  der  auf  Seite  33  näher  besprodiene  Verein, 
doch  anch  dieser  kam  nicht  Über  die  allerersten  Bauarbeiten  hin- 
aus. Er  musste  sich  wieder  auflösen,  da  bei  seiner  inneren  Ein- 
riebt unj^  die  durch  Staatsverträge  mit  f>rstm'eich  vereinbarte  Zeit 
der  Erriti'muitr  luimöglicli  inne  g'chalten  werden  konnte.  Deshalb 
übernahm  1852  die  ba.yerisiiie  Staats\er\valtunfr  die  Ausitlhrung 
dieser  Linie  selbst,  welche  dann  l«ü(>/(il  eröffnet  wiu*de. 

Bis  zur  AuHgube  von  MOiicheu  -  Salzburger  £iHenbahii- 
papieren  war  weder  die  erste  AetiengeBellseliaft  noch  der 
spätere  Verein  gekommen. 


Münster-Eosclieder  Eisenbahn. 

Nachdem  sich  bereits  1861  ein  Comit6  zur  Betreibung  eines 
derartigen  Projectes  und  dann  1863  eine  Gesellschaft  holländischer 
('apitaiisten  unter  dem  Namen  der  „WestfUtsch  •  Holländischen 
Eisenbahngesellschaft"  /um  Bau  einer  Bahn  von  Enschede  in 
Hnlland  über  Gronaii-MüTistpr-Hi<'!<'f»>lii-I)etinold  unrh  Carlsliafeii  mit 
Zweigen  nach  Rheine  uml  nacii  Kheme  zur  Verniittelung  des  Ver- 
kehrs z\vischen  Holland  und  Mittel-  und  Süddeutschland,  »owie 
speciell  auch  mit  dem  iiuhrkoklenrevier  gebildet,  sicli  vor  Ver- 
wirklichung des  Projectes  nbvt  wieder  aufgelöst  hatte^  constitnlrte 
Bich  1870  eine  neue  Gesellschait  zum  Bau  einer  Bahn  von  Mftnster 
über  Gronau  bis  an  die  Qrenze  gegen  Enschede,  bei  gleichzeitigem 
Weiterbau  seitens  der  niedeiUndiscben  Staatsbahn  bis  Ensdiede. 
Die  preussische  Gesellschaft  nahm  ihren  Sitz  in  Burgsteinfint  nnd 
erhielt  unterm  23.  Dezember  1871  die  Allerhöchste  Concession. 
Das  Anlagecapital  war  auf  3000000  Mk.  in  8t.-Actien  k  800  Mk. 
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und  4  050  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  ä  (ioo  .Mk.  festgesetzt  wurden 
bei  zunächst  5  %  Bauzinsen  für  beide  Actiensurteu  und  einer 
oprocentigeu  Vorzugsdividende  für  die  St.-Pr.-Actien  mit  Recht 
auf  Naducahlnngr,  soivie  unter  Bewilligung  einer  bedingangsveiae 
zurttckzuzahlenden  Bansnbvention  seitenR  des  prenssisclien  Staates 
im  Betrage  von  463000  Mk.  Die  Aafillttinmg  des  Baues  wurde 
der  Ballgesellschaft  Flessner  in  Genenüentreprise  flhertngen  und 
von  dieser  1873  begonnen.  Nachdem  die  ilnanziellen  Verwickelungen 
derselben  die  LOsnng  dieses  Vertrages  erforderlich  gemacht  hatten, 
beschloes  die  Eisenbahngesellschaft»  den  Bau  in  eigener  Regie  weiter- 
znülliren  und  zur  VoUendong  desselben  eine  Anleihe  von  960  000  Mk. 
aufzunehmen.  Da  es  ihr  aber  nicht  gelang,  dieselbe  unterzu* 
bringen,  bewarb  sie  sicli  beim  Staat  um  Uebernahme  einer  Zins- 
garantie. Die  Unt«rhandhnigen  hierüber  fühi'ten  schliesslich  dahin, 
dass  der  Staal  die  Fei-tigstellung  der  Balm  und  hierauf  auch  Ver- 
waltung und  Betrieb  derselben  a  conto  der  Gesellschaft  sowie  die 
volle  Zinso-araiitie  der  auf  2100  000  3Ik.  normirtcn  und  IST'i 
ennttirteii  t '  ,  proc^entigen  Anleihe  tibernahm  unter  Beding  der 
Riickzalilüiig  der  etwa  erforderlichen  Zuschüsse  plus  .") /iii'^t-'i 
aus  den  lieinerträprcii  späterer  Jahre,  sowie  einer  ^upel•(lu  uieiide 
an  den  Staat  im  Betrage  des  dritten  Theils  der  etwaigen  Utiber- 
svhiisse  über  4"',,  Dividende.  Weiterhin  wurde  hierbei  bestimmt, 
dass  der  Staai  die  Balm  bereits  nach  zehn  .Jalireii  ab  KridTnung 
gegen  Uebernahme  sämmtlicher  Schulden  und  Zaliltuig  des  tunl- 
facheu  Betrages  des  Reinüberschusses  der  letzt-en  fünf  Jahre  ab- 
züglich der  etwaigen  Schulden  an  den  Staat  einei'selts  resp.  der 
au  diesen  etwa  gezahlten  Superdividende  andererseitB  su  Eigenthum 
erwerben  konnte.  Hierbei  sei  bemerkt,  dass  die  Gesellschaft  die 
im  Juli  1874  fälligen  Bauzinsen  nicht  mehr  hatte  zahlen  können 
und  ausserdem  eine  Schuldenlast  von  1 840  500  Hk.  hatte.  Der 
Bau  sowie  später  auch  Verwaltung  und  Betrieb  wurden  der  da- 
maligen kOnigl.  Direction  der  WestfiUischen  Eisenbahn  in  Hftnster 
flbertragen,  und  yon  dieser  die  58,t  km  lauge  Strecke  am  80.  Sep- 
tember 1875  eröffnet. 

Obgleich  die  Bahn  einen  sehr  industriereichen  Landstrich 
beherrsclit  und  eine  directe  Verbindung  nach  Holland  und,  iiiifer 
BeimtEung  des  eisfreien  Hafens  Harlingen,  weiterhin  nach  England 
bildet,  entwickelt«  sich  der  Verkehr  doch  nur  äusserst  schwach, 
HO  dass  der  Staat  auf  Oriiiid  der  übeniomrnenen  Zinsgarantie  all- 
jährlich Zuschüss(>  leisten  niusste.  die  l)is  zur  Verstaatlichung  der 
Bahn  incl.  der  vertragsmässigen  Zinsen  die  Ilühe  von  1  4«6  731  Mk. 
üimchteu.  Demnach  hatten  Stanun-  und  iSt-Fr.-Actieu  nie  Dividende 
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erhalten  können,  vielmehr  waren  sogar  noch  die  einmaligen  Han- 
zinsen von  5  7o  ft"  beide  Actiensorfcen  rückständig  gehlieben,  was 
zusammen  mit  den  für  8' ^  Jahre  rückständigen  41 V4  7o  Dividende 
der  St.-Pr.-Actien  bei  Ankauf  der  Hahn  durch  den  Staat  1  985  «25  Mk. 
ausmachte.  Das  Anlagecapital  stellte  sich,  da  in  Folge  der 
Plessnerschen  Insolvenz  St.-Actien  im  Iktrage  von  750  ooo  Mk. 
caduzirt  werden  mussten,  auf  7  400  000  Mk.,  mithin  für  1  km  auf 
12«0«4  Mk.  Nachdem  die  Gesellschaft  bereits  1879  die  Bahn  dem 
Staat  gegen  eine  feste  Rente  von  '/a  'Vo  für  die  St.-Actien  und 

1  "/t>  ftir  die  St.-Pr.-Actien  zimi  Kauf  angeboten,  dieser  aber  die 
Offerte  als  zu  hoch  abgelehnt  hatte,  erwarb  derselbe  die  Itehn  laut 
(iesetz  vom  23.  Februar  1885  mit  Rechnung  vom  1.  Aiiril  1884 
am  1.  Apiil  1885  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  (lesellschaft  zu 
vollem  Eigenthum  gegen  Zahlung  von  150  Mk.  in  4procentigen 
Consols  ttir  je  8  St.-Actien  ä  300  Mk.  =  2400  Mk.  und  ebenfalls 
150  Mk.  in  4procentigen  Consols  für  Je  2  St.-Pr.-.\ctien  ä  TiOO  Mk. — 
1200  Mk.,  was  einer  Rente  von  V4  ^'^^V-  Va^/o  entÄi)richt. 

Obgleich  dieser  Preis  ja  äusserst  niedrig  erscheint.  ])leil)t  zu 
berücksichtigen,  dass  der  Staat  nach  dem  Betri*'bsüberlassinigsver- 
trage  von  1875  berechtigt  gewesen  wäre,  diu  Mulm  schon  am 
1.  Oktober  1885  gegen  einfache  Uebeniahme  der  SchuMen  zu  er- 
werben, so  dass  hiernach  die  Actien  gar  nichts  erhalten  hätten. 
Der  Kaufpreis  stellt  sich  nach  Obigem,  wie  folgt: 

für  2  250  000  Mk.  St.  -  Actien  140  (525  Mk.  in  4  procentigen  Consols 
für  4  050  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  500  250  Mk.  in  4       „  « 

Summa  64G  875  Mk. 
Hierzu  kam   noch  die  473  procentige  Anleihe  im  Betrage  V(»n 

2  100  000  Mk.,  welche  noch  voll  im  Umlauf  war. 

Die  Fordemng  des  Staats  an  die  Bahn  aus  der  Zinsgarantie 
wui'de  selbstredend  hinfällig,  anderei*seits  aber  auch  die  Naclizahlung 
der  rückstÄndigen  Bauzinsen  und  statutenmässigen  Dividenden  an 
die  St.-Pr.-Actien. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  337  787  Mk.  zu. 

Nach  Auflösung  der  königl.  Direction  der  Westfälischen  Kisen- 
l)ahn  war  die  Strecke  zunächst  der  königl.  Kisenbahndiicction 
Hannover,  später  aber  der  zu  Köln  (rechtsrheinisch)  unterstellt 
worden,  zu  deren  Betriebsamt  Münster  (Münster  -  Emden)  sie 
gehört. 

Nach  Verstaatlklinnff  der  Bahn  .setzte  die  Bcffieniutf  zunächst 
per  1.  Januar  1SS6  den  Zinsfu^s  der  Anleihe  von  4^/^  auf  4  7u 
herab,  tauschte  in  1887  aber  die  iV.  -  Obliyationen  derselben  in 
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•i^': ,  (»'(ivi  uiiiir  (oHS'fl-  Ktil  intd  hianlilfff  'In  Jiirrzu  nicht  (Mgem^deUm 

^iuisi' r- Kiisf  ltrU»  r  h.i.si>iibuliii]iui)iei'e  giebt  e«  hiernach 
•  nicht  mi'ii»  im  Verkehr. 


Müii8ter-M  am  Iiier  Kiseiilmhil« 

Im  liiti'i'*>:sc  fler  ;ils  Ilaiiidsladl  dri'  iireiissischen  Provinz 
'W'csli'Hlt'ii  wichtip:^^!!  Stadt  Miinster  biMftv,  si  Ii.  iiailidem  der  Bau 
der  Külii-Miiideiiei-  Kiscnbahii  ^t'sichci  t,  eine  uesondere  Gesellschaft 
mit  Sitz  in  ^liinster  heliiifs  Ileistelliinp  ciiief  Eisenbahn  von  dieser 
8ludt  uucU  Staliun  Hamm  der  Külu-AIiudeuer  Kuseubalm  und  erhielt 
unterm  19.  Januai'  1846  die  ÄUerbdchste  Conoesiion. 

Das  Aiilagecapital  war  auf  3  900  000  Mk.  in  6t.-Aetiea 
300  Hk.  mit  znnftchet  4  7o  Bauzinaeu  festf^etzt  worden,  der  Baa 
noch  in  demaelbeii  Jahre  begonnen  nnd  die  85  km  lange  Bahn 
am  26.  Mai  1s4h  dem  A'e.rkeln-  ii1>« ■r;i«'beii,  doch  blieb  diesOT  in 
Foi^e  der  anruhigen  Zeiten  weit  hinter  den  gehegten  Erwartongen 
zurück. 

y.nv  Hürkzalilimn:  eines  ans  der  Staatskassi'  erhaltenen  Dar- 
leliens  nahiri  die  (lesellsrhali  mit  l'ris  ilrr;  v«>u  1851  ein  4Vs  pro- 
centige  Aideilie  im  Betrage  vuu  (iüUOOo  Mk.  auf,  so  dass  das 
Gesammtanlagecuidtal  sich  auf  4  500000  Mk.  oder  für  1  km  auf 
128543  Mk.  stellte. 

Bei  dem  rein  lokalen  Charakter  der  Bahn,  der  bezüglich  des 
Handels  und  der  Industrie  nur  geringen  Bedentong  von  Münster 
sowie  den  bereits  irwülmten  Zeitverhältmssen,  die  noch  lange 
tiildbai-  waren,  blieben  <lie  Kiträtre  tii«tz  der  billigen  HenteUung 
flei'  Balm  nnr  £ren'ii£r,  nnd  t-s  erliielten  die  iät.-Actien 
pro  1849  IbäU  Ibäl  lb52  1853  1854  i  .  .    ,   .^^  ^ 

9,/    ,1/     9     07/    V  '^^|  Darchschnitt 

ISÖL'  l)escliloss  die  <ies(dlselialt  die  Al"tretmi;r  ihres  Unternehmens 
au  den  Staat,  doch  versagte  dieser  zu  dem  hierüber  mit  der 
Direction  der  Westiülischen  Staatseisenbahn  vereinbarten  Vertrag 
vom  18.  Dezember  1851  die  Genehmigung,  nnd  erst  1853  kam 
eine  neue  Vrarembarung  mit  demselben  zu  Stande,  inhaltlich  welcher 
die  Bahn  laut  Gesetz,  vom  30.  Ai)ril  isr>5  mit  Ilechnnng  ab 
l.  .Tannar  dessellx  ii  -lalires  gCireii  Zaidunti^  einer  4  procentig<m 
festen  Kente  an  die  !Sl.-Actien  nnd  rebt-inahme  der  Anleihe  von 
000  000  ^Ik.  in  das  Ei^euthum  des  Staates  überging,  worauf  sich 
die  Geäeiim^kaft  aullütJUi. 
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Zq  diesem  der  Dnrdiechmttedividende  gegen&ber  üoliea  Kauf- 
preis entschlcss  sicli  der  Staat,  weil  ihm  an  Elrwei-bmig  der  Linie 
als  Mittelglied  der  von  ihm  projectii-ten,  ganz  Westfalen  durch- 
ziehenden Bahn  von  der  hessischen  Grenze  bei  Warbui'g  bis  Kheine 
jrelegi'ii  sein  miisstt'.  und  es  wurde  ;uicli  Ueliernahme  dit^  Balm 
luiL  der  vorgenannten  Sti-ecke  zur  köiiigi.  U  estialiüchen  Eiseubalm 
mit  Direction  in  Münster  vereinigt. 

Die  St.-Adien  uniarlagen  vmi  VersiaaÜichung  ab  der  Jmor- 
tisaltion,  der  nocA  vorhandene  Be^  umrde  aher  per  1,  Jemmr  1885 
eum  Netmwerih  eingtiätt  und  dann  per  Janttar  1887  auch  die 
noch  in  Umlauf  hefineUichen  ^.'(MigaHonen  xwr  haaren  Bück' 
Zahlung  gchiindif/f.  so  dass  es  keine  Mflnster-Hamiiier  Etoenbahn- 
papler«  mehr  im  Verkehr  giebt*  • 


Nassanische  Rhein-Eisenbahn. 

Bei  dem  gebii'gigeu  C'haiakter  des  Landes  halt«  sich  der 
BahnlNiii  in  dem  damals  8e]b8t8t&iidige&  Hasogthnm  Maasati  zonftchst 
nur  aof  die  beiden  knnsen  Linien  Franlifurt  a.  M.-^^esbaden 
(Tammebahn)  mid  die  ans  dieser  abzweigende  Bahn  Höchst -Soden 

liendiränkt.  Zum  Bau  grosserer  Linien  bildete  sich  erst  1852  die 
„Wiesbadener  EisenbahngesellachsJt".   Dieselbe  erhielt  unter  dem 

23.  Juni  IHor?  die  Concession  zum  Bau  einer  Eiseubalm  von  Wies- 
baden und  im  Anschluss  an  die  Taunusbahn  auf  dem  rec!it*!n 
Kheinnfer  dem  Lauf  des  Strome«  folgend  über  EUdesheim  nach 
Lahikätein. 

Das  Anlagecapital  war  aut  G  200  000  (dulden  veranschlagt 
and  der  Ban  am  26.  September  1859  in  Augriff  genommen  worden. 
1855  erhielt  die  Oesellscbaft  aaeh  die  Conceesion  znm  Bau  der 
Lahnthalbahn  von  Lahnstein,  dem  Lauf  der  Lahn  folgend,  bis  nach 
Wetdar  in  Frenssen.  Das  Anlagecapital  für  beide  Bahnen  wurde 
Don  auf  8000  000  Gulden  in  Actien  und  12  000000  Gulden  in 
4proeentigen  Pr.-Oblip::itionen,  Beide  in  Stücken  zu  je  240  Gulden, 
festgesetzt.  ])ie  herzof^lichp  Regienmg  übeniahm  fnr  das  gesammte 
Anlagecapital  auf  50  Jahre  eine  Zinsgarantie  \  (»n  2-!-,  iloch 
wurde  hierbei  der  Gesellschaft  freifrestelU.  diesclbu  ganz  fiir  die 
Pr.-Obligatiouen  zu  verwenden,  so  dass  deren  statuteumässige  i7o 
Zinsen  hierdorch  garantirt  waren. 

Die  erste  TheiMrecke  der  Rheinbahn  vom  Anschlnss  an  die 
Tumoabahn  (in  der  Nahe  bei  Biberich)  bis  Rttdeaheim  wnrda  am 

24.  Jnli  1856»  die  aelbetatftndige  Einfllhning  der  Bahn  in  Wies- 
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haden  von  Mosbach  aus  Anfang  1857  vollendet,  und  die  ei-st« 
Theilstrecke  der  Lahnbahn  Lahnstein-Ems  am  3L  Mai  1H58  dem 
Betriebe  übeigebiMi.  Diese  Letztere  wurde  jedoch  bald  nach  Er- 
öffnung dui-ch  Erdstur/e  unfahrbar  und  erst  später  unter  Staats- 
verwaltung der  Verkehr  wieder  aufgenommen.  Da  die  (jesellscliaft 
selbst  die  Hoffnung  aufgeben  musste,  die  Bahnen  innerhalb  der  ihr 
gestellten  Baufrist  bis  zum  \.  Dezember  1860  zu  vollenden,  wollte 
sie  den  Weiterbau  auf  ihre  Rechnung  dem  Staat  tiberlassen,  auf 
Drängen  der  Kämmen»  aber  entzog  dieser  ohne  weitere  Entscliä- 
digung  der  Gesellschaft  die  Concession  zum  Weit^rbau  überhaupt 
und  Ubernahm  diesen  laut  Gesetz  vom  3.  November  1858  auf  eigene 
Rechnung. 

Der  Besttzstand  der  Gesellschaft  l)eschi'änkte  sich  nunmehr 
auf  die  bereits  in  Betrieb  stehende  Theilstrecke  von  Wiesbaden 
und  dem  Anschlusspunkt  an  die  Taunusbahn  westlich  bis  Rüdesheim, 
doch  sie  tiberliess  auch  diese  i»er  12.  Juni  18()2  für  2  620  000  Uuldeii 
käuflich  an  den  Stjiat  und  löst^i  sich  lüernach  auf. 

Als  historische  Notiz  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Pr .-Obligationen 
innerhalb  50  .lahren  vom  Tage  der  Concession  an  eingelöst  und 
hierauf  innerhalb  37  Jahren  auch  die  St.-Actien  amortisirt  werden 
sollten,  woiauf  die  Mahnen  selbst  ohne  weitere  Entschädigung,  die 
BetriebsmitteJ  und  Materialvori-äthe  aber  gegen  Zahlung  nach  dem 
Taxwerth  an  den  Staat  überzugehen  hätten. 

Bei  dem  geringen  Erlös  konnten  die  Inhaber  der  Pr.-Obli- 
gat  Ionen  bei  Weitem  noch  nicht  befriedigt  werden,  während  die 
St.-Actien  gänzlich  leer  ausgingen  und  dadurch  werthlos  wurden. 

NasNaiiische  Rheiiieiseiibahiipaiuere  giebt  es  hiernach  iiir ht 
mehr  im  Verkehr. 


Nassanisclie  Staatsbahn. 

Im  Jahre  1853  war  seitens  des  Herzogthums  Nassau  einer 
Actiengesellschaft  die  Concession  zum  Bau  und  Betiieb  einer  Eisen- 
bahn von  Wiesbaden  über  Mosbach  und  Rüdesheim  nach  I^ahnstein 
mit  Anschluss  von  Mosbach  an  die  Taunusbahn  (Wiesbaden-Frank- 
furt a.  M.)  in  der  Nähe  von  Biberich  und  1855  auch  die  für  eine 
Bahn  von  Lahnstein,  dem  Lauf  der  Lahn  folgend,  bis  Wetzlar  in 
Preussen  ertheilt  woi-den.  Von  der  erstgenannten  Linie,  der  Rhein- 
bahn, war  1856/  57  nui-  erst  die  Theilstrecke  Wiesbaden-Rüdesheim 
nebst  der  Auschlusscurve  an  die  Taunusbahn  und  von  der  Lahn- 
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ttthn  1858  die  Theflstrecke  Lahnsteiti-EmB  eröffnet  worden,  diese 

aber  Qbei*dies  noch  durch  Erdstui-ze  uiifahrbar  gemacht.  Da  nach 
dem  Stand  der  Bauarbeiten  die  Mog^liclikeit  snr  Einhaltung  der 
concessioTisinässigeii  Baufrist  ansg^esclilossen  war.  so  entzog  die 
Regierung  auf  Veranlassung  der  Kiunineni  unterm  13.  Oktober 
1858  der  Gesellschaft  die  f'oncession  zum  Weiterban  und  beschloss 
laut  Gesetz  \om  3.  November  desselben  Jahres  den  Ausbau  der 
coucessiouirteii  Linien  auf  Staatskosten.  ZunächsL  stellte  sie  die 
verachOttete  Aufungsstrecke  der  Lahnbahn  wieder  hee  und  ee  begann 
mit  dieser  am  1.  Mai  1859  der  Staatsliahnbetrieb.  Bei  aUmftlüiclier 
Erimhnng  der  mnigen  Strecken  wurde  die  Bahn  in  ihrer  ganzen 
Ansdehnnng  von  Wiesbaden  naeh  Wetalar  188>m  km  lang  am 
10.  JfUMur  1863  dem  Verkehr  übergeben.  Inzwischen  hatte  die 
Regierung  per  12.  Juni  1862  auch  die  Anfangsstrecke  der  Rhein- 
bahn  westlich  bis  Rudesheim  ftir  2  620  (»00  riuldeu,  welche  zunächst 
noch  itn  Besitz  der  Gesellschaft  geblieben  war,  käuflich  erworben. 
Bei  der  Form  eines  aui'  der  östlichen  Seite  offenen  Kreises  diente 
die  Bahn  zuerst  hauptsächlich  nui*  den  lokalen  Interesiieu  des  süd- 
lichen Theils  vom  Herzogthum  Nassau.  Nur  die  Theilstrecke  von 
Rfldesheim  bis  nun  AnscUass  an  die  Tannosbahn  bildete  durch 
die  1861  eingerichtete  Tngectanstalt  Uber  den  Bhein  von  Bttdes- 
heim  nach  Sngerbrtek  znm  Anschloss  an  die  Bhain-Nahebahn 
(Bingerbrtick-Neunkii'chen)  ein  Mittelglied  flir  den  Durchgangsver- 
kehr ans  dem  Saargebiet  nach  Frankfurt  a.  M.  1804  aber  wurde 
durch  Erölfnung  der  Linie  Oberlahnstein-t'o>denz  mit  fester  Riflcke 
über  den  Rhein  seitens  dei-  Rheinischen  Eisenbahn  die  nördliche 
iiinie  Oberlahnstein -Wetzlai-  ein  Mittelglied  des  \'erkehr8  von 
Cublenz  nach  dem  üstlichen  Deutschland,  und  die  südliche  Linie 
von  Oberiahnsteiu  bis  zum  Anschluss  au  die  Taonusbahn  ein  solches 
für  den  Verkehr  Frankfiirt  a.  H.-Cohlenz  und  weiter  Rhein 
abwbt&  Letstere  hatte  selbstredend  in  der  ßheinschifffahrt  and 
der  linksiheiniBehen  Linie  Frankfbrt  a.  M.-lf ainz43oblenz  starke 
Concarrenz.  Obgleich  sich  der  Verkehr  bei  dem  Beiehthnm  des 
Landes,  bei  dem  starken  Personenverkehr  wegen  der  zahlreichen 
Badeorte  und  sonstigen  Anziehungspunkte  flir  den  Touristen  dui-ch- 
aus  günstig  gestaltete,  und  obgleich  die  Betrielisausgaben,  trotzdem 
die  Bahn  durchaus  (Iel)irgsl)ahn  ist,  sich  stets  unter  '>0"/o  der 
Bruttoeinnalime  lüelten,  war  die  Rentabilität  der  Bahn  gegenüber 
den  hohen  Anlagekosten  in  Folge  des  schwierigen  Baues  dodh  nnr 
eine  geringe. 

Das  Anlsgecapital  steUte  sich  auf  54  624  757  Mk.»  mithin  Ar 
1  km  auf  288  675  Ifk.  nnd  verzinste  sich  in  den  drei  vollen  Be- 
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tritibsjiüireii  bis  zimi  llebergaug  der  Bahu  lu  den  ßesitz  Preusseii», 

wie  fo!!j:t  ; 

l>vo  1863    1864   1860  )  .    ^    i.  u  •**  „  ü> 
.       -      A   o;  Min  Durchschnitt  2,a»7o« 
1,7*      2,4f  2,m7o) 

Die  fibtnptemiiahiiieqodle  bildete  der  Gfiterrerkehr,  dessen 

vomehmlichste  Transportmittel  Erze,  Kohlen,  Phosphorit,  Mamor, 
l)a<:hschiefer,  Eisen  und  Getreide  bildeten.  In  Folge  der  verto- 
derten  politischen  Verhältnisse  ginpr  die  Bahn  186G  in  das  Eigen- 
thnra  des  preussischoii  Sfaatos  iihor.  /imächst  bildete  sie  auch 
hier  einen  eigenen  Verwaltungsbezirk  unter  einer  l^esonderen 
Direktion  in  Wiesbaden,  docb  giui;  Letztere  bei  anderweitiger  Or- 
ganisation 1880  ein,  und  nun  wurde  die  Bahn  der  königl.  Eiseii- 
balindirectieD  in  Frankihrt  a.  H.  zugetheilt,  deren  Betriebsamt 
Wiesbaden  sie  gegenwärtig  bildet. 


Neisse-Brieger  Eisenbahn. 

Nachdem  die  Strecke  Breslau -Brieg- Oppeln  der  Obersrhle- 
sisi  heii  Bahn  l^i'S  tMi'.ffnet  worden  war,  büdete.  sirb  in  deniselbeii 
.ialire  eine  Actien^''esell&clialt  mit  .Sitz  in  Breslau  bebnt's  Mrbauuiig 
einer  Baku  von  Brieg  nach  Kei&se,  einer  der  wichtigsten  Stildt.e 
Schlesiens  und  bedeutender  Festung  mit  starker  Gai'uisou.  Nach 
langen  Verbandlungen  mit  der  Regierung  wegen  Wahl  der  Trace 
und  Einfttbrong  der  Babn  in  die.  Festung  Neisse  erhielt  die  G«- 
sellsebaft  unterm  4.  April  1845  die  vorlänitge  Genebmigang  zum 
B^;inn  des  Baues  auf'  den  bereits  festgestellten  Theilstrecken,  die 
definitive  Conct^ssion  aber  erst  unterm  13.  Mära  1846.  Dement^ 
.spi-echend  lagen  'zwschen  der  Kröftnüntr  der  ei'i^ttMi  Theilstr»'cke 
Hrieg-Bösdorf  und  derjenijren  der  ganzen  Babn  ein  Zeitraum  von 
fast  l'/a  Jahren.  Jene  wui-de  am  25.  .Juli  1H47,  die  i>alm  in 
ihrer  ganzen  /Ausdehnung  von  43,9»  km  aber  ei*st  ain  20.  November 
1848  dem  Verkehr  übergeben. 

Das  AoUigecapital  war  ursprünglich  auf  3  600  000  Mk.  in 
St'Actien  h  300  Uk.  mit  zunSchst  47»  Bauzinaen  festgeseUt  ge- 
wesen,  redmdrte  sich  aber  doreta  Ausfall  von  Einzablnngen  seitens 
einzelner  Actienzeichner  auf  3  262  500  Mk.  Zur  besseren  Ans- 
i-flstung  der  Bahn  mid  Verm^bont^  der  Betriebsmittel  wurde  1858 
eine  4'/^  procentige  Aideilie  von  300  000  Mk.  und  m  gleichem 
Zweck  1867  eine  eben  solche  im  Betrage  von  750  000  iMk.  auf- 
genommen. l);is  Anlaeecaitital  stellt^i  sich  somit  auf  4  312  500  Mk., 
mitlün  pro  1  km  auf  circ^i  08  210  Mk.    Der  Verkehi-  entwickelte 
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sich  nur  langsam  und  blieb  auch  nur  gering,  da  die  Bahn  rein 
lokalen  Charakter  hatte.    Die  Dividenden  stellten  sich,  wie  f-lirt 
pro  1849   1850  1851    1852  185.J    1854  1855    1856   1857  lä5b 
0      2V,o     2^,     3'/,    2«%o      2      V'!,,     a»/,    37,  27., 
pro  1859  1860  1861  1862  1863  18ti4  lbü5  IbÜÜ  1ÖÜ7  1808  1801) 
2      27«    37,    4V3    4',,    47,   57,,   57,   5',»,   57,  5-'/, 

im  Durchacbdtt  3,50*7^. 

Darcli  die  seitens  der  OberachlesisclieB  Bahn  1869  projectirfcen 
Neubauten  mit  den  Linien  Breslau-Cainenx-Neuse  nod  Neisse-Oosel 
in  ilirem  Verkehi*  bedroht»  überliess  die  Neisee-Bileger  Gesellschaft 

ihr  ünternehmen  an  jene. 

Die  Oberschlesische  Eisenbahn  übernahm  '/unächüt  ab  1.  Januar 
1870  auf  ihre  Kechuung  Verwaltung  und  Btit.rit  b  und  frewalivt« 
den  St.-Actien  eine  feste  Rente  von  47s  "Am  -"^püter  uiusclite  sie 
dieselben  gegen  4^/jpiüceutige  Obligationen  der  Ober5jchiet*ii»cheu 
Eisenbahn  gleichen  Nennwerths  um  unter  Zuzahlung  einer  Conver- 
tirungsprftmie  Ton  15  Mk.  pro  Actie.  Für  die  Anleiben  trat  sie 
nmielist  nicht  als  Selbstschnldnerin  ein,  kündigte  aber  zufolge 
vorbehaltenem  Bechte  diese  und  die  niebt  freiwillig  eingetanschten 
8t.-Actien  per  1.  Jnli  1873  und  erwarb  dnrch  Einlösong  der- 
selben Neisse-Brieg  zu  vollem  Eigenthum. 

THi  die  Oberschlesische  Balm  bereits  seit  1857  in  Verwaltung 
und  Betl  ieh  des  iireussischen  Staats  stand,  so  kam  auch  die  Neisse- 
Brieger  Bahn  in  Staatsverwaltung,  bit>  sie  als  nunmehriger  Be- 
staudtheil  des  Obei^schlesischen  Eisenbahn-Gesamnitunteriiehniens 
1886  in  das  volle  Eigeuthimi  de.s  prcuasiachen  Staats  übeiging. 
(iegenw&rtig  gehOrt  sie  zun  Betriebsaant  Neisse  des  Eisenbahn- 
dürectionsbeairlis  Breslan. 

Na«h  Obigem  glebt  es  seit  1874  Neifise-Brieger  Eiiienbahn- 
paplere  nicht  mebr  im  Verkebr« 


Nenstadt-Dttrliheiiner  Eisenbahn. 

Interessenten  aus  den  Städten  Deidesheim  und  Dürkheim  der 
Bayeröctaen  Bbeinpfiilz  bewarben  sich  schon  vor  1860  um  die 
Conoesaion  für  eine  Eisenbahn  von  Neustadt  a.  H.  über  ihre  beiden 
Stftdte  nach  Frankenthal.  Anf  Grand  der  Conceadon  der  PfiUzischen 
Ludwigsbahn  musste  dies  Ansuchen  aber  abgewiesen  werden,  da 
Neustadt  und  Frankenthal  bereits  Stationen  der  genannten  Bahn 
waren.  Indess  wurde  dem  Comite  die  ErmÄchtigung  zur  Bildung 
einer  Actiengesellschaft  für  eine  Zweigbahn  von  Neustadt  Qber 
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I>eide8heim  na<  Ii  Dürkheim  ertheilt  und  filr  das  auf  2  485  713  Mk. 
festj^-eset^te  Aiila-rccapitÄl  eine  4  proceiitifre  Staats7iT]sp:arantie  zu- 
gebilligt. Hierauf  hin  (lonstiMiirte  sicli  wniar  Vermittehiug  der 
PfaUischen  Ludwi^slmhii  am  22.  Oktober  lH(i2  eine  l>esondere 
Actiengesellschatt  uutei-  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Liudwigshafen 
und  dem  bereits  augegebenen  Anlagecapital  iu  St-ActieD.  Ver- 
waltung und  Direetion  der  neoen  Oesellseliaft  wurde  mit  der  der 
PfiUzischen  Lndwigsliahn  vereinigt,  so  dass  Letztere  auch  Bau  und 
Betrieb  anf  der  neuen  Strecke,  jedoch  mit  g^nnter  Rechnung 
k  conto  der  neuen  Gesellschaft  übernahm.  Der  Bau  koinite  wegen 
schwieriger  Expropriationsverhältnisse  ei-st  im  Herbst  1863  in  An- 
griff «renommen  werden;  die  Eröffnnnnf  der  13.',  km  langen  Strecke 
erfolf^te  am  6.  Mai  1865.  Da  die  Bahn  nur  von  lokaler  Hedentnnsf 
ist,  blieben  die  Erträgniskse  derselben  alljährlich  unter  dem  garantirteu 
Ziiislu.ss  von  4  "/o  zurück,  so  dass  der  bayerische  Staat  in  den 
Jahren  1865  bis  incl.  18G9  im  Ganzen  862  295  Mk.  isaschiessen 
ransBte.  Bei  der  BWon  der  FfUzischen  Bahnen  per  1.  Jaonar 
1870  wurde  die  Neustadt-Dttrkheimer  Bahn  von  der  Oesellschaft 
der  PflUjdscben  Nordhahnen  zu  Eigenthum  erworben  und  hierbei 
deren  Actien  in  solclie  der  Nordbahnen  umgetauscht  sowie  die 
Seil uld  Verbindlichkeiten  der  Dttrkheimer  Oesellsdiaft  ttbeniommen. 
Diese  bestanden  in  einem  Passivrest  ans  dem  Bauconto  und  in  den 
seitens  des  Staats  anf  (irnnd  drr  Zinsnarantit'  treleistet-en  Zuschüssen. 
Die  Neustadt-DUrkheimer  Eisenbahngesellscbatt  löste  sich  gleich- 
zeitig auf. 

Nentitadt-Dürklieiiiier  Kiseubahnimpicrc  sind  hiernach  nicht 
mehr  Im  Terkehr. 


N iederseli lesisch -Mii rk  i.st  1     II i sc n  htüm . 

Wie  wir  bei-eits  bei  der  Eisenbahn  Berlin  -  Frankfurt  a.  O. 
gesehen  haben,  hatte  sich  schon  18rn  eine  Pi-ivatgesellschaft  /.ur 
Erbauung  einer  Bahn  von  Berlin  nach  Breslau  srebihlet.  weiren 
Mangels  genüg-endt-r  Betheiligung  am  Anlatrerapital  das  ihojeet  aber 
nicht  verwirklichen  können.  Inzwischen  war  ein  l'heil  dieses  Pro- 
ject«s,  die  linie  Berim-Franlcfurt  a.  0.,  dorch  eine  besondere  Ge- 
sellschaft zur  Ausftthmng  gekommen.  Da  nun  durch  die  gOnstigen 
Resultate  der  bereits  eröffneten  Bahnen  das  Ftivatcapital  auch  zur 
Ausftthmng  grösserer  Linien  genttgend  Vertrauen  gefiisst  hatte, 
wurde  das  Project  der  Eisenbahnverbindung  Berlin-Breslau  von 
Neuem  angeregt^  und  es  bildet«  sich  1842  znm  .Bau  der  Linien 
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Braalaii^Fraiikfart  a.  0.  eine  besondere  neue,  die  „Niederachlesiscli- 
tfftrkische  EiBenbabngeeeUschaft''.  Dieselbe  erhielt  nnter  dem 
37.  November  1843  die  AUerbSchBte  ConoeBsion  zur  Auaffihrungf 
der  genannten  Linie  ond  snm  Bon  dner  Zweigbahn  am»  dieser  von 

Kolilfiirt  nach  Görlitz. 

Die  277  km  lange  Hani)tbalin  wurde,  unter  Eröffnung  der 
ersten  Tlndlstrecke  Breslau-Lie<riiilz  am  19.  Oktober  1H44,  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnuiifr  bi^;  1.  Si-ptcmber  1H4Ü,  und  die  2a,6  km  lauge 
Zweigbahn  ebenfaiU  1840  deiu  Verkehr  übergeben. 

Von  dem  auf  30  000  000  Mk.  concesüiouirteu  Anlagecapital 
in  St.-Actien  k  300  MIe.  übernahm  der  preuaaiache  Staat  4811 000  Mk., 
asngleich  aber  auch  dne  iSnBgarantie  von  SV«Vo  ^  ^  übrigen 
St.'Actien  und  die  Amortisation  dieser  anter  Verwendung  der  anf 
seine  Staatsacüen  entfallenden,  plus  der  auf  die  bereits  amortisirten 
Actien  zn  verreduienden  Dividende. 

Schon  während  des  Baues  hatte  die  Gesellschaft,  um  die 
ganze  Linie  Breslau- l^tTlin  in  ihre  Haiti  zu  bekommen,  die  bis 
dabin  als  8elbHt.ständige  IJahn  betriebene,  öl  km  hinge  Linie  licriia- 
Fiauklurt.  a.  O.  mit  Uebernalinie  am  1.  August  lS4r.  käuflich  er- 
w  i>rben  und  hierbei  die  St.-Aütien  derselben  mit  lüi'/^  die 
Prioritätaaetien  (Obligationen)  aber  zmn  Nennwertb  in  4proceutige 
Priorit&tsactien  ibrer  Bahn  nmgetanscht.  Die  faiensn  erforderliche 
Anldhe  im  Betrage  von  12525000  Hk.  war  1845  privflegirt 
worden.  Weiterbin  wurden  sor  Fertigstellung  der  neuen  Linie  und 
Kam  Dmbau  der  Strecke  Berlin-Frankfui-t  a.  0.  mit  Privileg  von 
lH4(i  und  1847  noch  öprocentige  Anleiht  ii  ( Pr.-Obligationeu  I.,  II. 
and  TIT.  ^ev\>^)  im  Betrage  von   17  400  000  Mk.  aufgenommen. 

Das  Aulagecapital  eh  r  "an/en  iiahn  stellte  sich  somit  auf 
."iy  ".rj")  (100  Mk.,  so  dass  l)ei  tmer  Gesammtiäuge  von  38<i,B  km  auf 
1  km  circa  ir>->  UUÜ  Mk.  eutfallen. 

In  Folge  dieser  für  damalige  Zeit  hoben  Belastung  des  Unter- 
nehmens» und  da  die  Entwickelangsperiode  desselben  mit  den 
Unglflckqjahren  1848/50  zosammenilel,  in  denen  sJler  Handd  nnd 
Verkebr  danieder  lag,  waren  die  Betriebeergebnisse  im  Yerbflltniss 
snr  Bedeutung  der  Strecke  nur  gering,  so  dass  der  Staat  in  den 
ersten  drei  Jahren  1846/50  auf  Grund  der  übernommenen  Zinsgarantie 
(im  ersten  Jahre  sogar  mit  der  vollen)  mit  im  Ganzen  1  825  542  Mk. 
eintreten  musste.  Er  nahm  deshalb  auf  Gmud  des  ihm  statuten- 
geraass  eiiisfer&umten  Rechtes  die  Bahn  per  1.  Januar  1850  fllr 
Keciumng  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  setj'.te 
lür  dieselbe  eine  besondere  „königl.  Verwaltung"  in  Beiliri  ein. 
Bald  danmf  bob  sich  der  YeriLebr  derartig,  dass  weitere  Znschfisse 
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überhaupt  nicht  mehr  nöthijr  f^ewordeii  sind.  Sclioii  fiir  1851 
konnten  die  St.-Actieii  ans  den  Keiiieitiäireii  der  Bahn  4'Vo  Dhn- 
dende  erhalten,  während  sie  fiir  die  Jahie  1848/50  nur  mit  Hülfe 
der  Ziiisgaiautie  die  gewähiieisteten  3^ bekommen  hatten. 
'Ih'otzdem  stellte  die  Gesellschaft  der  Regierung  das  Anerbieten 
anf  kAiifliche  Uebenuhme  der  Bahn;  sie  ging  laut  Gesets  vom 
31.  Mfirz  1852  mit  Bedmnng  v<nn  1.  Januar  desselben  Jahres  in 
das  Eigenthnm  des  prensaischeii  Staats  aber.  Derselbe  gewährte 
hierbei  den  St.-Actien  eine  feste  Rente  von  4  "/o  und  übernahm  die 
Anleihen  als  Selbst^chuldner;  die  Amortisation  der  Actien  blieb  in 
Kraft.  Unt«nn  21.  August  18")2  wurde  eiiw  .  kiini>liche  Dii'ection 
dei'  Niederschlcsisch-Märkischcn  Üahir'  mit  Mti:  iii  Jkrlin  erri«  ]it«^t. 

Hiernach  lüste  s>ich  iiuch  1852  die  (ieMellschatl  aul'.  iiegen- 
wärtig  (1889)  bildet  die  Bahn  einen  Be»tandtheil  des  Dii'ecUons- 
bezirk.s  Berlin. 

Schon  während  der  Verwaliuny  iler  Bahn  ^eüms  des  Staat» 
für  Rechnung  der  Geidlschaß  hatte  deredbe  den  Zmeftm  der  Pr,- 
(XUgaUimen  L,  II.  und  HL  Serie  von  5  auf  ^Vj  %  dann 

1858  auf  fl**/o  lierabtjesctst,  .».o  daas  von  da  ab  gtimmtlkhe  Niedtr- 
hlesitich-Mürkitichi'ii  Kiseiihuhnpo^piere  (St.-Arfini.  jy.-Ä<tim  nml 
Pr.-Ohliffatimt'n)  rincn  ZinnftLns  vm  -J  *\'„  liatten.  Imwm-fien  fhiJ 
per  1.  Jn^'  f-^ss  (Jir-  Pr.-Attien  »;«/  die  Pr.-Obliftntlonm  der  I. 
und  II.  SciK  nutl  y.r/  /.  Juli  fssfi  auch  die  Fr UhlüßaHotimi  der 
IIL  Serie  zur  baarvn  Kmlosuuij  ijtiiHnäuft  irordm, 

Hia  niujh  i>ind  geyt  uwäytiy  nur  not  U  die  iSf.-At  tim  im  Vi  rUelir. 
lHewß»en  sind  in  i^Odun  e»  300  Mk,  atus./tfertiyt  und  hezieJteit 
4^Iq  feste  Zimfeti.  Die  Zinstermine  sind  der  2,  Januar  und  der 
i.  Jtdi.  Die  JUfftmg  wird  aus  den  nrsitriingHelien  '?Vt%  festen 
Zinsen  des  ersten  »taatsseitig  HbemoHttnenen  Aetieneapitals  mit  Zimt- 
zuiiaehs  heirirJd:  ih'r  AnsJo(n><iit;f  erfoI(ft  im  Jidi  auf  2.  Januar. 
Die  planmässige  Tdimuff  ist  in  tBUt  heendrt.  Ivi  Umlauf  befanden 
y/r/i  uU.  iSf^fi  narl,  l:j  llli;n(f  Mk.  Der  Coars  derselben  betrug  am 
31.  Deeember  lÜb'J  an  der  Berünur  hümc  I01,9o^%, 


Miederächiesische  Zweigbahn. 

Zur  Verbindung  der  Städte  Ologau,  Sprottaa  nnd  Sagau  mit 

der  im  Bau  begi  iffenen  Niederschlesisch  -  Märkischen  Eisenbahn 

constituirte  sich  1844  eine  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in  Ologan 
und  einem  Anlagecapit^il  von  4  .'»ÜOüOü  Mk.  in  St.-Actien  a  300  Äfk. 
mit  4  %  Bauzinsen  bis  zum  SctilusH  des  Eröttuuug^ahres.  Unterm 
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8.  November  desselben  Jalu'es  erhielt  die  Gesellschaft  die  Von- 
cession  zum  iku  der  JAnie  <Tlogau-Ha!i8dorf  und  nahm  diesnii  sofort 
in  Angiiif.  Die  Erüftnung  dei'  71,46  km  iangeu  strecke  erfolgte 
am  1  Oktober  1846. 

lu  finanzieller  Beziehung  hatte  die  GeseUschaft  von  vornherein 
nit  Sekwierigkeiten  za  kjlmpfen.  Znnielut  konnten  schon  von  den 
St.-Actien  263400  Mk.  nicht  nntergebncht  werden;  um  diesen 
Ansfoli  zu  decken,  wurde  zur  Vollendung  des  Baues  1846  eine 
4VsPi^ntige  Anleihe  von  1500000  Mk.  ausgeschrieben,  doch 
konnten  zu  diesem  Zinsfuss  wieder  nur  756  000  Mk.  untergdiracht 
und  die  restirenden  744  000  Mk.  erst  1847  zn  5'VühegebHn  werden. 
Ai)  St+ille  der  unbegebeneii  St.-Actien  gelangten  lS)4ö  5procentige 
.st.-lY.-Actieii  zu  gleichem  Betrage  von  263  40U  Mk.  zur  Ausgabe 
und  weiterhin  wurden  zur  Verbesserung  der  Anlaja^en  und  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  1857  eine  ö|>roceutige  Atdeihü  von 
1 500  000  Mk.  sowie  1669  eine  gleichfalls  Sprocentige  im  Betrage 
von  2850000  Mk.  zum  Bau  einer  Zweigbahn  von  Ssgan  nach 
Sorau,  behufs  Anschlusses  an  die  im  Bau  begriffene  Halle- Sorauei* 
Bahn  aufgenommen.  Diese  Linie  wm-de  12,7»  km  lang  Ende  1871 
eröffnet.  Somit  erreielite  ilas  Geaammtuntemehmen  eine  Ausdehnung 
von  83,ao  km  und  das  Anlagecapital  eine  Höhe  von  10  350  000  Mk., 
mithin  pro  1  km  124  24!)  Mk.  Die  Rentabilität  der  Bahn  war  von 
.\nfang  an  eine  äusserst  geriniie,  so  dass  die  Zahhniii:  einer  ]>ivi- 
dende  eine  Ausnahme  und  directc  Bet-riebadeficit.s  keine  Seltenlieit 
waren.  Die  Verhältnisse  besserten  sich  erst  nach  der  1858  er- 
folgten Eriiffnung  der  der  Oberschlesiaeboi  Eisenbahngesellscihaft 
gehörigen  Strecke  Glogao- Lissa,  wodurch  die  Niedetschlesische 
Zweigbahn  ihres  lokalen  Charakters  enthoh«i  wurde.  Die  Divi- 
denden der  St.-Actien  stellten  sich  in  den  einzelnen  Jahren, 
wie  folgt: 

pro  1847  1848  1849  IH.V»  1861  1852  1S53  18:.4  1H55  1856 
200       0       0000       0  l'/,;",,, 
pl-O  1Ö5|  1858  1851)  IMÜO  1861  1862  1863  1864  1865  lb6Ü 
0       V,      V.     1'/,  2-,   47.,   3%  5'/,% 

pro  1867  186H  I86y  1870  1H71  1>»72  i  .     ,^    .    .   .^^  „  «, 
3',.    4Vs     5     6%     5    4,,^,.  J  "»  ».«7.. 

1872  trat  die  Gesellschaft  behufe  Verkaofs  ihrer  Linien  mit 
der  Oberschlesisdien  Bahn  in  Vert>indnug.  Diese  ttbwnahm  zu- 
n&chst  vom  1.  Januar  1878  ab  auf  ihre  Bechnnng  Verwaltung  und 
Betrieb  and  gewährte  den  St.-  und  St.-Pr.-Actien  eine  feste  Rente 
von4V;<7<M  später  tauschte  sie  dieselben  in  3 '/:;  pi'ocentige  Obli- 
gationen der  Oberschlesischeu  Eisenbahn  um  und  gab  hierbei  lUr 
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3  Stück  St.-  oder  St.-Pr.- Aclien  k  300  Mk.  (—  900  Mk.)  1200  Mk. 
in  S'/vPi'occutigen  Obligationen.  Für  die  Anleihen  trat  die  Ober- 
schlesische  Eisenbahngesellschaft  nicht  als  Selbstschuldnerin  ein, 
behielt  sich  aber  das  Recht  vor,  später  ihrerseits  diese  sowohl  wie 
auch  die  bis  daliin  nicht  freiwillig  eingetauschten  Actien  zum 
Noininalwerth  einzulö.sen.  Dies  treschali  iju  Jahre  1878;  hierdurch 
ging  die  Niederschlesische  Zweigbahn  iii  vollen  Besitz  der  Ober- 
achlesischen  Kisenbahngesellschaft  über.  Zum  Sehlass  sei  noch 
erwähnt,  dass  sich  die  Niederschlesische  Zweigbahngesell  schalt  mit 
aoBgedeliDten  Projecten  «am  Bau  nach  Liegnitz  und  seibat  nach 
Bautzen  getragen  hatte,  diese  aber  nicht  über  das  Stadium  der 
generellen  Vorarbeiten  hinausgekommen  sind. 

Eisenbahnpapiere  der  Nlederschleslsehen  Zweigbahnge- 
Seilschaft  siad  hiernach  nicht  mehr  im  Vericehr;  dayiym  haben 
die  von  der  Obersehlesischm  Eisenbahnges^ischaft  behufs  EhUäsmig 
der  J&amM'  und  8i,'Pr,*Äeüen  jener  ausg^ebenen  Pn^ObUgationeti 
die  Bezeichnung  „Niederschlesische  Zumgbahnpriwitiiten  der  Ober* 
schlesisehen  Ekenbafm*^  erhaUen.  DieseWen  sind  sachgemäss  erst 
bei  der  Ohei'st'hlemrlien  Eisenfnihn  näfier  Itesprorhen, 

Nordhansen-Erfnrter  Eisenbahn. 

Nachdem  von  der  Maudt  hurj^^-Leipziger  Kisenbahngesellschaft 
der  l^au  der  iiber  Nordhausen  tiilirenden  !lalle-( 'asseler  Zweigbahn 
in  Angriff  genommen,  wurde  18<'>5  in  intt  i  essirten  Kreisen  das 
l'rojt'ct  einer  Eiseuhaliu  von  Nurdhansen  nach  Erfuit  autge^stellt 
unii  loüstitiiirte  sich,  als  dasselbe  seitens  Preussens  unter  Verein- 
barung nwt  dem  tTii-stenthum  Schwarzburg-Sondershauseu  gebilligt 
war.  186U  eine  ueae  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in  Nordhausen. 
Dieselbe  erhielt  miterm  24.  April  resp.  17.  Juni  1867  die  landes- 
heniichen  Concessionen  zum  Bau  und  Betrieb  der  gedachten  Linie 
mit  einem  Anlagecapital  von  8  250000  Mk.  Dasselbe  wnrde  mit 

3  750  000  Hk.  in  8t.-Actien  &  300  Hk.  und 

4  500  000   „   in  $t.-Pr.-Actien  &  300  Mk. 

Summa  8  250  000  Mk.  aufgelegt.  Von  den  Ersteren  übeniahm 
die  soiidershausensche  Regierung  die  Hälfte  mit  1 87.')  000  Mk., 
überliess  sie  jedoch  noch  in  demselben  Jahre  einem  Cousortiuia 
von  Bankhäusern,  welches  sie  zu  757:^  ^%  ^  den  öffentlichen  Ver- 
kehr brachte.  Den  8t.-Pr.'Actien  war  statntengemäss  eine  Vorzugs- 
dividende  von  5  "/u  mit  Recht  auf  Nachzahlung  zugebilligt,  wobei 
jedoch  das  laufende  Jahr  den  Nachzalilmigen  vorgehen  sollte.  För 
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die  SL'AotieQ  andererseits  ttbemahaien  die  sondershftuaensGhe  Ke> 

giening,  die  StÄdte  Nordliaasen.  Sdiulershaiiseii  itnd  Greussen,  sö- 
wie  die  Kreise  Sondershanseii,  Ebelebeii  and  Weisseusee  zusammen 
eine  4  prorpjitige  Zinsgarantie  auf  dir  Duner  der  ersten  zehn  vollen 
Betriebsjahre  187(>— ^S7^^  nnter  der  Bedingnng  isitiiterer  Rückzah- 
lung ans  den  iu^iiiii))ers(  luisseii  des  nnt^rnehmeits  iiber  5  7o>  ""d 
zwar  in  dem  Varhältniss,  dass  bei  <l«r  vollen  Ziiiägarantie  die  Re- 
gieniug  7Ö0Ü0  Mk.,  die  Stadt  Nordhaasen  28  5ÜU  Mk.,  der  Kreis 
Weissenaee  18  000  Hk.  nnd  die  genannten-  flirstlieh  aondenhaiueno 
sehen  Kreise  und  Stttdte  xnsammen  28  500  Mk.  beizatragen  haben 
sollten. 

Der  Bau  wurde  dem  Consortium  Plessner,  Schnitze  &  Stein- 

tV'ld  in  Berlin  in  (lenersloiltreplise  übertragen,  von  diesem  im 
August  1^1)7  in  Angnft"  frenomoieit  ntid  die  Bahn  hei  Mitbenutzung 
des  PlaiMim-;  der  Ilalle-l 'ass>»UM'  Balm  aui  Si  km  von  No!"dhans<Mi 
bis  Wolkramshausen  und  Einliihrnnj?  in  den  Bahnhof  der  Thürin- 
gischen Kisenbahn  in  Krfurt  mit  einer  Neiibauhinge  von  HB  km  am 
17.  August  18(i9  dem  Verkehr  übergeben.  Bis  Wolkramshausen 
war  seitens  der  Magdebuig-Leipziger  Gesellschaft  hierzu  ela  be- 
sonderes Gleis  gelegt;  die  Vennnsang  des  darauf  verwendeten 
Aiilagecapitals  flel  der  neuen  Gesellschaft  zu,  sowie  sie  «nch  fUr 
die  Mitbenntning  des  Erfurter  Bahnhofes  selbstredend  Pacht  zu 
zahlen  hatte. 

Zur  Befriedigung  einer  Mehi-fordenuig  des  Bauconsortiums 
niusste  die  Gesellschaft  1H71  eine  5  pro.cnfige  Aiüeihe  von 
1  200  000  Mk.  aufnehmen.  Zin  Kiidiisnug  (iieser  Anleihe  ihres 
hohen  Zinsfnsses  wegen  nnd  /.wv  N'ennehrung  der  Betriebsmittel 
uahai  die  Gesellschalt  weiterhin  mit  Trivileg  von  1879  eine  4'/ai»i«*- 
centige  Anleihe  von  2000000  Mk.  anf,  wovon  jedoch  292100  Mk. 
unbegeben  geblieben  sind,  so  dass  sich  nunmehr  das  Anlagecapital 
auf  9957000  Mk.,  mithin  fttr  1  km  anf  140440  Mk.  steUte. 

Inzwischen  hatte  die  Gesellschaft  die  bei  ihrer  Station  Strauss- 
furt  einmflndende  63  km  lange  Saal-Unstrutbahu  (Grossheringen- 
Straussfurt)  von  deren  Eröffnung  an  1874  in  Erwartung  des  ihr 
hieraus  Tnifallenden  Verkehrszuwachses  ^egeii  Erstattung  der  Selbst- 
kusteii  in  Betrieb  genommen.  Als  diese  hierauf  im  Zwangsver- 
lahren  zui'  Versteigerunjr  |j;ekoiiimeu  und  dabei  zunächst  von  der 
Norddeutschen  Bank  in  iiamburg  erstanden  worden  war,  kauft« 
die  Nordhaasen -Erfiirter  £lisenbahngeseUscbaft  dieselbe  fOr 
2500  000  Mk.  von  jener,  mit  Uebemahme  am  1.  Januar  1882. 
Die  TotalauBgabe  hierfür  steUte  sich  auf  3061484  Mk.,  welche 
laut  Privileg  von  1881  durch  Anfiiähme  einer  4procentigen  An^ 
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leihe  von  3  000  000  Mk.  gedeckt  wurde.  Die  Gesamrateigenthums- 
länge  des  Unternehmens  belief  sich  nunmehr  auf  121  km  und  das 
begi'bene  Gesammtanlagecapital  auf  12  957  900  Afk.,  die  kilo- 
raetrische  Belastung  also  nur  noch  auf  107  172  Mk.  —  Die  wegen 
<ler  Vergrössenuig  des  Unternehmens  geforderte  erste  Mehi'dotirung 
der  Fonds  um  175  000  Mk.  trug  die  Norddeutsche  Bank. 

Der  geographischen  Lage  nach  hatte  die  Stammstrecke  auf 
den  Durchgangsverkehr  aus  dem  Hannövei-schen  über  Northeim 
nach  Süden  rechnen  können,  doch  blieb  er  im  Allgemeinen  die.ser 
Linie  vorenthalten.  Deshalb  konnten  in  den  ei-sten  Jahren,  in 
welchen  sich  auch  der  Lokalverkehr  erst  bilden  musst«  (mit  Aus- 
nahme des  allerersten  Betriebsjahres)  aus  den  P^innahmen  der  Bahn 
keine  Dividenden  gezahlt  werden.  Erst  von  187(>  ab  konnten, 
aber  auch  nur  die  St.-Pr.-Actien  aus  den  Uebei*8chü88en ,  nun  aber 
auch  alljährlich,  Dividenden  erhalten.  Für  die  St.-Actien  hatten 
hiernach  die  Zinsgaranten  während  der  ganzen  Dauer  der  Garantie 
bis  incl.  1879  stets  mit  dem  vollen  Betrage  von  4  7i>  eintret«n 
müssen,  nach  dem  B>löschen  derselben  aber  gingen  diese  Actien 
leer  aus.  Besonders  geschädigt  wui-de  die  Bahn  durch  die  1879 
erfolgte  Eröffiiung  der  Strecke  Sangerhausen-Erfurt  und  weiterhin 
beeinträchtigt  durch  die  auf  den  westlich  von  ihr  gelegeneu 
prenssischen  Staatsbahnen  im  eigenen  Interesse  gebotene  Tarif- 
pnlitik.  Andererseits  erwuchs  ihr  durch  die  1884  dem  Betriebe 
nbei  {2:ebene  preussische  Staatsbahnstrecke  Erfurt-Ritschenhausen  ein 
kleiner  Verkehi'szuwachs,  doch  blieb  sie  hauptsächlich  auf  den  Ver- 
kehr ihres  eigenen  Gebiets  angewiesen,  und  wenn  dieser  auch  in 
sich  so  weit  erstarkte,  dass  von  1879  ab  trotz  der  angefühi-ten 
( 'onciuTenzen  in  mehreren  Jahren  den  St.-Pr.-Actien  die  volle 
statiitenmässige  Dividende  und  noch  Nachzahlung  auf  die  rück- 
stündigen  gegeben  werden  konnte,  so  ist  er,  da  wesentlich  von 
den  Conjuncturen  der  Zuckerindustrie  abhängig,  bedeutenden  Schwan- 
kungen unterworfen  gewesen. 

Bis  ult.  1882  waren  38^/3  7«  =  1  717  500  Mk.  an  Dividenden 
der  St.-I*r.-Actien  rückständig,  weshalb  die  Gesellschaft  zur  Con- 
solidirung  des  l'nt«rnehmens  bei  dem  Entgegenkommen  der  Besitüer 
beider  Actiensorten  eine  Refundirung  in  folgender  Weise  beschloss : 
Von  ,je  6  St.-Actien  sollte  der  Gesellschaft  durch  Vennittelung  des 
Bankhauses  Jakob  Landau  in  Berlin  eine  solche  zni-ück  gegeben 
werden  und  aus  deren  Erlös  die  auf  jede  St.-Pr.-Actie  rückstän- 
digen 114  Mk.  durch  einmalige  Zahlnng  von  15  Mk.  eingelöst 
werden.  Die  übrigen  je  5  St.-Actien  wurden  hierbei  der  Abstem- 
peliuig  unterzogen ;  die  so  abgestempelten  Actien  sollten  gegenüber 
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den  nicht  abgestempelten  St.-ÄctieD  eher  in  den  Geunss  einer  Di- 
\idende  treten.  Dies  Abkommen  war  nicht  obligatorisch,  indess 
sind  über  die  Hälfte  der  riickständif^en  Dividendenscheine  der  St  - 
Pr.-Actieu  auf  diese  Weise  eingelöst  worden,  worauf  die  weitere 
Fortsetznng  des  Verfalueus  durch  die  Veretaatlichung  de><  TTnter- 
nehmens  überholt  vrurde.  Die  aus  den  Jahren  1883  und  lbb4  er- 
möglichten Nachzahlangeu  worden  hiernach  theils  aof  die  noch 
nichl  eingeUtaten  Dindendenscheine  der  St.'Pr.-Actien  geleistet, 
thelle  unter  die  abgestempelten  St-Actien  vertheilt 

In  den  einzelnen  Jahren  hatten  deh  die  Dividenden  incl.  der 
Nachzahlnng  wie  folgt  gestellt: 

pro  1870  1871  1872  1873  1874  187Ö  187«  1877  1878  1H7!) 
.st.-Actien  4  4  4  4  4  4  4  4  4  47o 
St.-Pr.-Actien  1      0       0      0       0      0     VL    2^/,.,  3'/-,   5  7^ 

pro  1880  1S81  1882  1883  18S4  188.')  188«>  t  Bei  den  St.-Acticn 
w*   A  *:  n  ,lo/  :  bis  IHTO  auf  Grund 

6t.-AcUeu      0       0       0       0       0      0      0  7„\  der  Ziiwganiiitie. 

St.-Pr.-AGtien5     5     4      ö     ö'/^  4V3  3V«7ü. 

Im  DorehBchnitt  erhielten  dfe  St.-Actien  2,:«^  7ü  uud  die  St.- 
Pr.-Actieii  2fn% 

Im  Jahre  1880  nachte  der  prenasische  Staat  der  Gesellschaft 

die  Uferte,  die  Bahn  käuflich  zo  erwerben,  und  bot  hierbei  ohne 
vorherige  Rentenzahlung  für  je  7  St.-Actien  ä  300  Mk.  (=  2100  Mk.) 
750  Mk.  in  3'/^  procentigen  Consols  und  IVir  je  7  Sf -Pr.-Actien 
ä  aOO  Mk.  (=  2100  Mk.)  2250  Mk.  in  .'^V ,  pr  .(  mutigen  Consnis, 
was  einer  Kente  von  l'/i'*  „  für  die  St.-Actien  uiul  von  SV^*%  lur 
die  St.-Pr.-Actien  eutsi»richt.  l'rotz  der  Kinspi-ache  der  betreffenden 
Actionire  wui-de  hierbei  kein  Unterschied  zwischen  den  abgestem- 
pelten  und  nicht  abgestempelten  St.-Actien  gemacht^  so  dass  den 
heregten  ActiooAren  hierdurch  allerdjngs  ein  namhafter  Verlnst 
erwuchs.  Zonftchst  wurde  die  Offerte  von  der  Gesellschaft  abge- 
lehnt» nachträglich  aber  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Aussichten 
auf  die  nächsten  Jahre  sich  nicht  günstig  stellten  und  eine  weitere 
Beschränkung  durch  die  Turifpolitik  wohl  milg-lich  war,  anß'enom- 
men,  worauf  die  Bahn  laut  (icset/  Vdin  2H.  Msvz  1887  am  1.  Mai 
mit  Kechnmip:  vom  1.  .lanuar  desselben  .(ahi*es  sotoi  t  in  das  vuUe 
Eigenthum  des  Staat^is  überging,  bei  gleichzeitiger  L'ebcnmhme 
der  Anleihen  als  Selbstschuldner  und  Auflösung  der  Gesellschaft. 

Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Eisenbahndirection  in  Frank- 
flurt  a.  H.  eittveri^t 

Der  Eanf||ireis  stellte  sich  fttr  den  Staat,  wie  folgt: 
f&r  8  750  000  Mk.  St-Aetien  1 389  266  Mk,  in  3  Vjr  procent.  Consols  u. 
fflr  4  500  000  Mk.  StrFr.-Actien  4  821 4S8  Mk.  in  37,   „  „ 
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wozu  noc  h  die  Anleihen  mit  ursprünglich  4  707  \KH\  Mk.  kamen. 
Die  dem  Staat  zufallenden  Fonds  beliefen  sich  aiii  503  696  Mk. 
DiesellHBu  .sollten  ubzüglicii  der  Ablinduug  der  nicht  in  den  Staats- 
dienst Ubertretenden  Dii'ectionsmitgUeder  zur  Abfindung  der  ehe- 
maligen Zinsgaranten  benulst  worden,  wonof  diese  unter  der  Be> 
dingimg  eingingen,  dass  ihnen  mindestens  15%  der  geleisteten 
Zuscbttsse  hierdurch  vergütet  werden  iLOnnten. 

Xdi  fidcm  beide  Anleihen ,  die  I.  JEmission  vmi  1879  und 
die  II*  Enügsion  von  1881,  .seitens  des  preutsivchen  Staata  pro 
1.  Jtt}n((ir  rryj.,  1.  Juli  Jsss  7tir  harire^i  F/nilösunfi  rjvlcnndigt  »ind, 
giebt  es  Nurdiiauseu-£rt'urter  Eisenbahnpapiere  uidit  mehr  im 
Verkelir. 


Nürnberg- liaiuberg-Hofer  Eisenbahii. 

(LudwigB-Südnordbahn.) 

iJie  gewerbliche  Bedeutung  der  Stadt  Niiniberg  and  die 
merkantilische  Leipzip^s  hatten  diese  beiden  Städte  rvm  Ansf^ang-s- 
liunkt  der  beiden  ei'sten  Eisenbahnen  Dt  utschlands  sreiuacUl.  Klus 
der  niichsten  Projecte  schon  galt  aber  der  Verbiiidung"  Beider 
nntereinander.  Bei  der  bedeutenden  Länge  dieser  Linie,  und  da 
sie  zum  Theil  auf  das  Königi-eich  Sachsen,  zum  anderen  auf  da^i 
Kttnigieich  Bayern  entfiel,  wurde  es  von  Anfang  an  mit  Begrenzung 
nach  der  politischen  Lage  in  2wei  Theilprojecte  zerlegt.  Zur  Ans- 
ftthrung  des  bayeriacben  Theils  bildete  sich  bereits  1836  eine 
Actiengesellschaft.  Dieselbe  eiliielt  im  Mai  1833  die  Concession 
zum  Bau  der  Liide  Nflmbwg-Bamberg^Cnlmbach- Hof-sächsische 
(••renze  und  im  I)ezem!)er  «irenannten  Jahres  auch  die  Bestätip^ung 
ihrer  Statuten.  l)as  Anlsii-^ersiintal  für  diese  circa  150  km  lang:e 
Tiinie  war  auf  HüOOÜOu  (luiden  berechnet.  Von  Nüiuiberg  bis 
Bamberg-  erjraben  die  Vorarbeiten  nin-  unbedeutende  Terrainschwie- 
rigkeiteu,  aul  der  Strecke  Bamberg-Huf  aber  um  so  giösaere.  Dies 
veranlasste  die  GeseUschaft,  der  Regierung  zu  erklären,  daw  sie 
ans  finanziellen  Bttcksicbten  die  Strecke  Bambeig>Hof  nicht  banen 
kdnne,  dafür  aber  die  Linie  Bamberg-Ooburg  einsetzen  wolle.  Die 
Regierung  ging  indess  von  der  Forderung  aof  den  Bau  der  erst- 
genannten Strecke  nicht  ab,  und  da  die  Gesellschaft  innerhalb  des 
ilir  <,n'stellten  Termins  eine  bestimmte  Erklämog  über  Beginn  und 
Nullendung  der  Bahn  niclit  ab^rab,  wuixle  die  r'.niresiäioTi  im  No- 
vember Isfo  für  erlosch^M!  i'nd  die  Oesellsclintr  für  aulgelöst  er- 
kläit.   Die  hier  in  Rede  stehende  Linie  iNiuuberg-Hof-sächsiscbe 
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Grense  bildete  hierauf  das  erste  StaatelieliimiitenielimeD  in  Bayern 
and  gelangte  in  den  Jahren  1844/48  zur  ErOffhang.  Die  süchaische 
Anschlmsstreeke  nach  Leipzig  wurde  1842/51  dem  Verkehr  nbei"- 
gehen.  znr  AnflOming  der  Gesellachait  war  überhaupt  erst 
1  %  des  gezeichneten  Actaencapitala  ausgeschrieben  worden,  die 
Einzahlungen  aber  nur  ungeffthr  auf  die  Hälfte  erfolgt  ond  dem- 
nach Actien  flberhanpt  noch  nicht  ausgefertigt.  Die  geleisteten 
Einzahlungen  wurden  zurfick  erstattet. 

Hternaeh  hat  es  Nflinberg-Hoftsr  Eisenbalmpapiere  nie 
gegebea. 


Oberlausiteer  Eisenbahn. 

Ohgleich  schon  1847  dem  Verkehr  zwischen  Breslau  nud 
Magilebiirof  zwei  imiinterbrochene  Schienenwege  geschaffen  waren,  d. kl- 
eine über  Berlin,  der  aiidere  über  Dresden -Leipzig,  so  hatte  dotdi 
keiner  derselben  den  genannten  Verkehr  zum  eigeniiicljen  Zweck, 
vielmelu-  setzte  sicli  jeder  aus  mehreren  selbstetändigen  Linien  zu- 
sammen und  veriiiii  telte  jenen  nm*  auf  bedeutenden  Umwegen.  Trotz- 
iU^m  sich  nun  das  deutsche  Eisenbahnnetz  zu  immer  engeren  Maschen 
ziisanimenzug,  tauchte  doch  immer  noch  kein  Project  auf,  das  eine 
Abkürzung  ftir  die  besagte  Route  gebracht  hätte,  denn  wenn  auch  in 
späteren  Jahren  die  1872  eröffnete  Linie  Sorau- Halle  zur  Ver- 
mitteluug  des  Breslau-Magdeburger  Verkehrs  benutzt  wurde,  so  ent- 
sprang dies  doch  nur  einseitiger  Interessenpolitik,  denn  dieser  neue 
Weg  war,  wenn  auch  kurzer  als  der  llher  Berlin,  so  doch  länger 
als  der  fiber  Dresden-Leipzig. 

Erst  1870  wurde  ein  der  directen  Verhindung  zwischen  Breslaii 
und  Magdehurg  dienendes  Project  in  der  Linie  KohUurt-Falkenberg 
au^esteUt  und  diese  nntenn  11.  Oktober  1871  der  neuen  Ober- 
lausitzer  EisenbalmgeBellschafti  die  ihren  Sitz  in  Buhland  nahm, 
concessionirt,  nachdem  der  Bau  derselben  seitens  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  abgelehnt  worden  war. 

Das  Anlagecapital  war  auf  7  200  000  Mk.  in  St.- Actien 
300  Hk.  bei  4  Vo  Baamsen  und  10800000  Mk.  m  St.-Fr.-Acfaen 
h  600  Hk.  bei  57o  Banzinsen  festgesetzt  und  in  dieser  Höhe 
emittirt  worden.  Von  dem  Reinuberschuss  sollten  Letztere  eine 
Dividende  bis  5  7u)  j^^doch  ohne  J'rcht  nnf  Nachzahlung,  und  dann 
die  St.- Actien  ebenfalls  bis  5%  Dividende  erhalten,  der  weitere 
Ueberschnss  aber  unter  beide  Addensorten  pro  rata  der  Betrftge 
getheüt  werden. 
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Ihn-  Bau  begann  1872:  die  Kiüffimnpr  der  1  il.--  kin  laiifjeu 
Bahn  erfolgte  am  1.  Juni  1874.  Äuöserdein  baute  die  (lesellschaft 
mit  Concessidii  von  1875  von  ihrer  Station  Rullland  i:iiu;  Zwi-i":- 
l)ahu  nach  dem  berühiuteu  Eihüuwerk  Lauchbammer,  die  7,»  km 
laog  noch  in  demaelbeii  Jabre  dem  Betriebe  abergeben  wurde. 
Hiena  kamen  nocb  Verbiadnngsgleiae  an  die  dordiacbiiittenen 
Babnen  mit  4  km  LAnge. 

Zar  VoUendong  der  Babn  sowie  zur  Dotining  der  Tor> 
geecbriebenen  Fonds  war  der  Gesellaobaft  1875  eine  Anleihe  im 
Beti-age  von  1800  000  Mk.  in  4'/.,procentigen  Pr.- Obligationen 
pii>ilegirt.  der  ungtinstigeii  Verhältnisse  wegen  aber  mcht  auf  den 
Infarkt  gebracht  worden,  und  ei»  mussteu  deebalb  je  nach  iiedail 
Uarlehtiu  aiifgen  inmen  werden. 

Schon  wälirend  des  Baues  hatten  bicli  sowohl  die  Bcrlin- 
Anhaltische  als  auch  die  Leipzig -Dresdener  EisenbahugeseUschaft 
mn  die  Uebemabme  des  Betriebes  anf  der  Oberlaiisitwr  Babn 
beworben,  Entere  in  dem  Bestreben,  in  Ansdilnaa  an  ibre  linie 
Zerbst-wittenberg -Falkenberg  «ne  rnftgUcbst  lange  Strecke  der 
neuen  Linie  Bredan- Magdeburg  in  Verwaltung  zu  haben,  und 
Letztere,  um  sich  wenigstens  den  Schlesisch-Leipziger  Verkelir  er- 
halten zu  können.  Um  dieses  allerdinp-s  Imhen  Preises  willen  hatte 
die  l/eiijzip'-Dresdoner  Kiseiibalingesellschat't  einen  grossen  Theil 
der  Oberiaiisitzer  Actieu  und  zwar  für  7 '200  000  -Mk.  üibernommen 
und  bewirkte  im  Besitz  dieser  die  Auuahnie  ihrer  Offerte,  nach 
welcher  sie  die  neue  Bahn  in  Betrieb  nehmen  und  daf&r  47  %  dei* 
Brattoeinnabme  zahlen  sollte. 

Das  prenssiscbe  Ministerium  verweigerte  aber  diesem  Vertrage 
die  Genehmignng  und  unterstlitzte  dagegen  die  &8t  ebenso 
g&nstige  Offerte  Berlin-Anhalts,  deren  Annahme  indess  die  Leipzig- 
Dresdener  Gesellschaft  kraft  ihres  Artienhesitzes  verhinderte.  So 
übernahm  denn  die  neue  Gesellschaft  den  i^trieb  ihrei-  Bnhn  selbst, 
fusiouirte  sich  aber  bezüglich  der  Direction  mit  der  <  '  »ttbns- 
Grossenhainei-  EüsenbahugeseUschaft.  Der  Verkehr  euUspracii  jedocli 
nicht  den  Ei*wartungen,  unter  denen  die  Bahn  ins  Ijebeu  gerufen 
war.  Zmiächst  wai'  die  Anschlussstrecke  t'alkenberg-Wittenberg- 
Magdebui^  nodi  nicht  fertig  gestellt,  aber  auch  nachdem  dieselbe 
1875  eröffnet  worden,  blieben  die  Ergebnisse  dennoch  ungAnstige,  denn 
die  directen  Transporte  worden  dieser  Linie  vorenthalten,  obgleich 
der  Weg  von  Breslau  nach  Magdeburg  Uber  dieselbe  nur  433,7  km 
beträgt,  gegen  472,a  km  über  Dresden.  493  km  ttber  Sorau-Halle 
und  500  km  über  Berlin;  der  Lokalverkehr  aber  war  zu  unbedeutend, 
um  die  Bahn  geuttgend  zu  alimeutiren,  da  dieselbe  durch  arme  Land- 
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achafteti  ffthrt  und  imr  Ortachafiteii  geringer  Bedeutung  berAhrfc; 
bloss  die  Station  Lancbhammer  ist  industr&Bll  wichtig.  —  Die  Ein- 
nahmen reichten  gerade  zui-  Deckung  der  Betriebsausgaben  und 
Verzinsung  der  schwebenden  Schulden  aus,  nicht  aber  einmal  mehr 
znr  Dotining  der  Fonds,  80  dass  die  Stamm-  and  St.-Pr.-Actieu 
stets  leer  ansg-iiip^en. 

Unter  diesen  Verhaltnisst  a  nahm  man  fjern  ilie  erneute  Offerte 
von  der  Berlin -Anhalter  Kiseubahngesellschatt  auf  Betriebsiiber- 
lassung  der  Hauptstrecke  an.  Nach  dem  bezüglichen  Vertrage,  der 
1878  allseitig  Genehmigung  fand,  abemahm  Berlin-Anhalt  auf  eigene 
Bechnung  nnd  Geiahr  fttr  60  Jahre,  und  dann  weiter  gegen  zwei- 
jflhrige  Kttmtigung  den  Betrieb.  Es  hatte  die  statotemntongen 
Fonds  zu  dotiren,  die  bereits  {nivilegirte  nnd  nach  Erfordern  zu 
begebende  Anleihe,  sowie  die  etwaigen  8|>ätei'en  zu  verzinsen  und 
zu  araoitisiren  nnd  sollte  hiers-egen  von  der  jährlichen  I^nitto- 
einnahnie  die  ersten  looofmn  IVfk.  als  die  ertahrungsgcmiisseu 
Betrieh^,kMsien  j^unz,  von  der  zweiten  Million  HO",<jt  von  der  dritten 
Million  8U  'Vo  von  der  etwaigen  höheren  Bruttoeinnahme  1)0% 
ei  halten.  Unbekümmert  uui  diese  Eitiäge  jedoch  sollte  die  Ober- 
laositzer  Oesellschaft  in  den  ersten  fttnf  Jahren,  das  ist  von  1878 
bis  incl.  1882,  zur  Deckung  der  eigenen  Verwaltungsnnkosten 
mindestens  20  000  Mk.  pro  anno  nnd  von  1883  ab  jährlich  mindestens 
100000  Mk.,  höchstens  aber  so  viel  erhalten,  als  znr  Vertheilnug 
einer  -Sprocentigen  Dividende  an  die  St,-Actien  erfordeilidi  sei. 
Berlin-Anhalt  wurde  zu  dieser  für  die  Oberlausitzer  Bahn  äusserst 
2:nn8tigen  Oflerte  veranlasst,  weil  seine  Strecke  Falkenherg- 
Wittenberg  nur  mit  Kück&icht  auf  den  Durchgangsverkehr  ^T^eliaul 
war  und  es  hotl'cji  durfte,  tlnreli  den  Betrieb  in  seiner  ilund  die 
(jesanimtstrecke  zu  heben.  Aiü  Grund  dieses  Vertrages  ging  die 
Hanptlinie  Eohlfort-Falkenberg  am  1.  Juli  1878  mit  Eechnung  vuni 
1.  Januar  desselben  Jahres  in  den  Betrieb  der  Berlin 'Anhaltischen 
Eisenbahngesellschaft  über.  Da  die  Bmttoeinuahme  stets  unter 
1000000  Hk.  bliebe  erhielt  die  Oberlausitser  Gesellschaft  bis  incl. 
1881  nnr  die  festgesetzten  20  000  Mk.  pro  anno.  Aber  schon  am 
1.  Mai  1882  ging  die  Bahn  in  Folg^e  der  Verstaatlichung  der 
Berlin -Anhalter  Bahn  in  den  Betrieb  des  Staates  über,  der  voll  in 
den  Vertrag  eintrat.  Zunächst  wurde  sie  zusammen  mit  Berlin- 
Anhalt  einer  1  >  >  M  ieren  königlichen  Directiun.  sjwiter  aber,  ebenso 
wie  Berliu-AühaiL,  der  in  Kifurt  unterstellt.  Der  Verkehr  hob  sich 
allmählich,  so  dass  wenigstens  die  St.-Pr.-Actieu  ab  1884  eine  kleine 
Dividende  erhalten  konnten,  und  zwar  pro  1884:  2%,  1883:  :i\L  "  „ 
und  1886:  ^^U^lw  während  die  St.*Actien  immer  leer  ausgingen. 
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])ie  Zweigbahn  RuhlHiKl-Lauclihanmiet-  war  ebeiifalto  1K78 
von  der  Cottbus -(Jrossenhainer  Gesellschaft  iii  Betrieb  genommen 
worden.  Dieselbe  hatte  vertrugsniässig  von  dtr  hilinsbrntto- 
einnahme  über  -JIOOO  Mk.  40%  an  die  Oberlausitzer  ( JesellsclKift 
abzuführen,  lu  Fulge  der  Vernt-aat lichung  von  ('ottbiis-(  ;r(»ss<  iiliaiii 
ging  auch,  die  Zweigbahn  am  1.  Mai  1882  unt«r  weitete!  iiüiiigkeit. 
des  Vertrages  in  den  Betrieb  des  Staates  über  uud  wtu-de  mit 
dieser  der  Directioa  Berlin  unterstellt.  Nnr  im  Jahre  1884  Aber* 
stieg  die  Jahresbruttoeinuahme  den  Betrag  von  24000  Mk,,  wobei 
der  Oberlaositeer  Gesellschaft  247  Mk.  zufielen. 

Die  Beriin^Anhaltische  Eisenbahngeaellscliaft  hatte  auf  Omnd 
ihi*e8  Vertrages  im  Jahre  1878  mit  Begebung  der  1875  privilegirteu 
Anleihe  begonnen  und  nach  niul  nach  waren  1467000  Mk.  A^jimt- 
centige  Pr.- Obligationen  zur  Ausgabe  gelangt.  Hiervon  befanden 
sich  bei  Uebergang  der  Bahn  in  den  Betneb  des  Staats,  wobei 
dieser  für  die  Bedienung  der  Anleihe  verhaftet  blieli.  i  1J7  Ton  \fk. 
in  Umlauf.  Der  Zinsfuss  wiude  per  1.  Juli  1886  auf  4  7«  herali- 
geselzt. 

In  denisulbcu  Jahre  machte  der  Staat  der  Ciesellschaft  uner- 
wartet Offerte  auf  käuflichen  Erwerb  des  Unternehmens  uud  bot 
Ar  je  7  8t.-Actien  &  300  Mk.  2100  Mk.)  300  Mk.  iu 
sy^Pi'ocentigen  Consols,  was  einer  Beute  von  V.j7o  gleichkommt, 
und  fttr  je  7  St.-Pr.-AGtien  k  600  Mk.  (=  4300  Mk.)  4000  Mk. 
in  .'i'/sl^'ocent-igen  Consols,  einer  Rente  von  3V3*/o  «ntsprechend. 
Nach  Annahme  dieser  Otfertie  durch  die  (Generalversammlung  ging^ 
das  ganze  Unternehmen,  Hau|)t-  niid  Zweigbahn,  mit  Schlussrechnung- 
per  ult.  1886  laut  (Jesetz  V'*ni  'Js.  März  1887  am  1.  Mai  dessel>)eu 
.lahres  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesellscliatt  sofort  in  da« 
volle  Kigenthuni  des  Staates  über.  Der  Kaulpreis  hatte  sich  nach 
Obigem  lür  deuifelbeii  wie  folgt  gestellt: 

für  7  200000Mk.St.-Actien  1028571  ^k.  iu  3 V.^procent. (Junsuis 
für  10800 000  Mk.St.-Pr.-Actien  10285  714  Mk.  in  3 V,     «  « 

Summa  11.314  285  Mk. 

An  Fonds  helen  dem  Staat  11»>7  43U  Mk.  zu. 

J)i('  iilcirhieitiif  als  Sclhsf.-^rhrtf^tyipr  ühcrnowiiwui  \nhihc 
f.iniihi/tc.  er  per  1.  Juli  ISSS  ^n,-  h'iirj:ia}dHn(j ,  so  dii'^^  ildcm 
Uheriaitöitzer  Eisenbahn|»apiir(;  nicht  mehr  iin  Yerkelir  sind. 
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Oberschlesisclie  Eisenbahn. 

Der  Wichtiofkeit  Obersclüesiens  bozttgiich  des  KeichtlmiDS  au 
Erzeugnissen  des  Bergbaues  and  Hüttenwesens  entsprechend,  war  es 
eins  der  ersten  Projecte,  diesem  Landestheil  eine  Eisenbahn  zn 
Schäften,  und  bereits  1836  bildete  sich  zu  Breslau  eine  Actieu-  )  ^ 
gr«sellsctKift  unter  obigem  Namen  behufs  Erbauung  einer  solchen  von 
Breslau  iiacli  ( )herschle8ien  und  weiter  zum  Anschluss  an  die  g-leirh- 
zeiü«»^  in  dei  Linie  Wien-Oderberg-Bochnia  (in  Galizien)  i)roJeetirte 
öst>erreichische  ^Kaiser- Ferdinands  -  Nordbahn".  Die  Ausführung 
des  Pi'oject^s  ver/.ög(M  te  sich  aber  noch  viele  Jahre.  Einerseit.s 
erlorderteu  die  allgeiiieiiien  und  techniselien  Vorunt^rf^uchunt^^en 
g-eraume  Zeit  und  andererseits  konnte  der  AuschJuss  an  das  *>srei- 
i*eicUische  Bahnnetz  noch  nicht  bestimmt  werden,  da  das  dortige 
grossartige  Project  Wien-Bochnia  naturgemäss  noch  umlangreicheie 
und  zeitraubendere  Vorarbeiten  erfordert«.  Deshalb  besclnankt-e 
sicli  das  Unti^mehmen  der  preussiselien  (Gesellschaft  /unächst  nur 
auf  die  Aufangss trecke  Breslau-Oppeln,  bei  deren  Wahl  kein  Zweifel 
obwalten  konnte.  Unterm  24.  März  1841  erhielt  die  Gesellschaft  )  \  \ 
die  Allerhöchste  Concession  für  diese  linie  vorbehaltlich  weiterer  i 
Bestimmiing'  Aber  die  Bichtong  der  Bahnstrecke  von  Oppeln  bis 
zur  Landesgreuze.  Die  Bestätigung  der  Statuten  erfolgte  unterm 
3.  August  1841  und  hiermit  ^e  Festsetzung  des  Anlagecapitals 
auf  4410000  Mk.  in  8t.-Acti^n.  In  Folge  mehrerer  AusfiUIe 
worden  aber  nur  4  289  100  Hk.  aufgebracht;  zur  Deckung  jener 
AusfUle  und  des  entstandenen  Mehrbedarf^  mussten  1843  4pro- 
centige  amortisirbare  Pr.-Aotien  (dem  Wesen  nach  Pr.-Obligationen) 
im  Betrage  von  1110900  Mk.  ausgegeben  werden.  Mit  diesem 
Anlagecapital  von  5400000  Mk.  wurde  die  Linie  Breslau-Oppehi 
(bei  Eröffnung  der  ersten  Thellstredca  Breshui-Oblaa  am  ä2.  Mai 
1842)  im  Bau  vollendet  und  am  29.  Mai  1843  dem  Verkehr  übergeben. 

Inz.wischen  waren  die  Detailprojecte  der  Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn  so  weit  gediehen,  dass  man  mit  Bestimmtheit  an  dei'en 
baldigen  Weiterbau  von  Leipnik  über  Oderberg  bis  Oswiecim  glauben 
durfte  und  andererseits  neuerdings  aucli  die  russische  „Wai'SchaTi- 
Wiener  Eisenbahn"  in  der  Linie  von  Warschau  bis  zur  russisch- 
östeiTeichischen  Grenze  bei  Granica  gesichert.  Somit  war  auch 
für  die  Oberschlesisclie  Eisenbahngesellschaft  der  Zeitpunkt  ge- 
kommen, sich  über  die  Ausdehnung  ihres  Unterneinnens  schlüssig 
zn  machen.  Es  kani  hierbei  der  Verkehr  nach  Wien  und  imcli 
Warschau,  sowie  die  Erschliessung  des  obersclüesi scheu  Kohleu- 
ttiid  Hüttenreviers  in  bVage.   Dem  Verkehr  nach  Wien  hätte  am 
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besten  die  Fortfülinuig  der  Bahu  von  Oppeln  dem  Lauf  der  Oder 
folgend  bis  Oderberg  entsprochen;  hierdurch  wäre  aber  der  Anschluss 
nach  Warschau  nur  mit  bedeutendem  Umwege  möglich  ^^ewcseii 
und  die  Erschliessung  des  obersrhlesischen  industriereviers.  dessen 
Inteiessen  die  erste  Veranlassniif^  zu  der  Begründung  des  Untt^r- 
nehmens  überhaupt  gegeben  hatten,  gänzlich  bei  Seite  gela.^stii 
worden.  Man  entschied  sich  deshalb  lür  den  Bau  durch  das  obei- 
schlesische  Hiitteiirevier  bis  Myslowitz  und  weiter  bis  zur  öster- 
reichischen (ireiize  hiiit^T  Xeuberiin  «regen  Osw'iecini  mit  Anschlüssen 
an  die  ^\■a^schau-^^  iener  und  an  die  Kaiser- iY'rdinands-Nordbahu. 
L  at>erui  11.  August  1843  erfolgte  die  Concession  zu  dieser  Linie 
mit  besonderer  Bezeichnung  der  Pnnkt-e  Cusel  und  (ileiwitz  für 
dieselbe.  Hierzu  wurden  wiederum  8t, -Actien  im  ßc trage  vou 
7  200  0ÜU  Mk.  emittirt.  Von  diesen  übeniahm  der  preussische 
Staat  den  siebenten  Theil  mit  1  029  000  Mk.  sowie  eine  a'/^pi'O- 
centige  Zinsgarantie  für  die  im  Privatbesitz  befindlichen  Aetien 
diesei*  Emission  nnd  die  Amwtisation  derselben.  WShrend  diese 
Stroeke  bereits  in  Angriff  genommen  war,  gestalteten  sich  die 
Verhältnisse  bei  der  Kaiser-Ferdinandfr-Nordbalin  derartig,  daas  sie 
sich  vorerst  nur  mm  Bau  bis  Oderberg  entscbliessen  konnte,  den- 
jenigen von  Oderberg^wiecim-Bochnia  aber  noch  weiter  hinans- 
Hchob.  Um  sich  den  Verkehr  nach  Wien  zu  gewinnen,  hätte  nmi 
die  Oberschlesische  Eisenbahngesellschalt  wieder  eine  neue  Liiüe 
von  Cosel  nach  Oderberg  bauen  mflssen,  indess  vereielitete  sie 
Merauf  aus  finanziellen  Rttcksicbten  und  Überliess  dies  einer  neuen, 
der  „Wilhelmsbalingesellschatt". 

Vm  die  Myslowitaser  Linie,  ittr  welche  jetaet  nach  den  bis- 
herigen Projecten  nur  noch  der  eigene  und  der  Warscliauer  Verkehr 
geblieben  wäre,  nutzbarer  zu  machen,  lenkte  nmn  das  Augenmerk 
darauf,  von  hier  aus  die  widitige  Handelsst^idt  Krakau,  welche  so 
wie  so  bereits  mit  Breslau  in  geschäit.lichen  Beziehungen  stand, 
mit  in  das  Schient  iinetz  zu  ziehen.  Auf  diese  Weise  wnrde  aus 
dem  Schooss  der  Oberschlesischen  Kisenbahngesellschaft  heraus  die 
„Krakau-Oberschlesische  Piisenbalni"  von  Krakau  einerseits  bis  an 
ilie  preussische  (Frenze  bei  Myslowitz  und  andererseits  bis  an  die 
russischf  Orenze  bei  Oraniia  (zum  Auschlus-^  an  die  Warschau- 
Wiener  BiOiu)  Jeduch  als  ein  besonderes  Actienuiiternehmeii  ins 
Lebeil  gt'iülen.  Für  die  ( )liei*sphlesische  Kisenbahn<irpsells<'liaft  be- 
din<;le  dieser  Anscliluss  nur  den  Bau  einer  Strecke  vuu  l.r  km  ' 
vuH  Myslowitz  bis  zur  österi'eichischen  Grenze  bei  Üluiuia,  wozu  sie 
am  21.  Februar  1840  die  ('«»iicession  erhielt,  t.ileicli/.eitii!:  wurde 
sie  von  dem  Bau  der  iSti-ecke  Myslowitz-Neuberuu-iirenze  gegen 
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Oswiecim  bis  aaf  Weiteres  entbunden.  Bis  Myslowitz  gelangte  die 
Bahn  am  30.  Oktober  184(i  und  die  Gitazstrecke  am  31.  Oktol>er 
1847  zur  Eröffnung.  Das  couceasioMirte  AnlagecapitAl  hatte  sich 
indei^s  als  uiizui'eichend  erwiesen,  so  da^ä  bis  18 18  noch  St.-Actieu 
im  Betrage  von  7  420  200  Mk.  und  BV^procentige  amortisirbare 
Pr.-ActieB  (Pt.-ObUgationen)  im  Betrage  von  8829800  Hk.  aus- 
gaben werden  maaslen.  Die  gamse  198  km  lange  Balm  Bredan- 
Oppeln-Coiel-MyslowitK-Grenze  gegen  Krakan  war  demnach  mit 
einem  Anlagecapital  von  28850000  Mk.»  and  pro  1  km  mit 
120270  Mk.  belastet. 

Zur  T^iiterf?cheidung  voneinander  erhielten  die  1H43  aus- 
gegebenen 7  200  000  Mk.  St.-ActipTi  bei  vveloheu  der  fcJtiiat  diircl» 
Uebemahme  des  siebenten  TiieiLs  .sowu  iiiit  Ziiisgarantie  und  Ämor- 
tigationsverpflichtung  engagirt  war,  die  Bezeichnung  Lit.  B,  die 
anderen  St.-Actien  abei*  im  Gesammtbeti-age  von  11  709  300  Mk. 
die  Beieichnnng  Lit.  A  sowie  die  4procentigen  Pi'.-Actien  von 
1843  die  Beadchunng  Lit.  A  und  die  apfttefen  SVaproeentigen  die 
Bezeichnung  Lit.  B.  Die  SL-Actien  A  und  B  erhielten  bis  anm 
Schluss  des  ErOffhungsjahios  der  ganzen  Bahn  4%  Banzinsen  und 
participirten  von  da  ab  unbeschadet  der  Zinsgarantie  der  Actien  B 
mit  gleichen  Hechten  an  der  Dividende.  Die  Pr.-Actieii  \  und  B 
erhielten  nnr  ihn'  statntcnmässigen  Zinsen  und  waren  iilierhanjit 
ihi^ni  Wtstin  nach  Pr. -Obligationen.  Als  (jegeiileisHiiis;  für  die 
übcruumniene  Ziusigiu aatie,  welche  übrigens  nie  eriorderlich  ge- 
worden ist,  erhielt  der  Staat  von  dem  Ueberschuss  über  5"/,, 
fl&mmtlieber  Actien  den  dritten  Theil  als  Superdividende. 

Die  Amortisation  der  im  Privatbesiti  befindlichen  St>Actien 
lit.  B  erfolgte  anter  Verwendong  eines  Theils  der  auf  die  Staatai> 
actien  entfallenden  plus  der  aaf  die  berdta  amortisirten  Actien  za 
verrecbn«iden  Dividende. 

Die  nächsten  Jahre,  mit  löäl  beginnend,  waren  dem  Bau  von 
Zweig-  und  nnihenbalmen  in  dem  Bergwerks-  und  Hütt-enrevier 
'gewidmet.  Dieselben  sind  nm-  sdnnalspnng  (mit  0,;h5  m  Spurweite) 
liergestellt.  KinRchlieRslieh  der  /ahireic  lieii  Abzweigimg^en  zu  den 
einzelnen  Uruben  und  Ktablihsenients  erreichten  sie  eine  sclUiesslidie 
Gesammtlftnge  Ton  105,is  km.  Es  laaaen  afeh  hierbei  folgende 
beaondope  Linien  erkennen:  TamowitS'Benthen-LanrahQtte-Paals- 
hlltto,  Kaif-Bcfsigweik,  EaifoMwgenroth-Antonienhtttte,  Benthen- 
Horgenroth  nnd  Benthen-Scharley.  Der  Fährbetrieb  aaf  diesen 
Schmalsparbahnen  wurde  1B60  pachtweise  an  einen  Piivatuntemehmer 
übertragen  und  liierbei  durchgängig  Pferdebetrieb)  sp&ter  al>er  zum 
Theil  wieder  Iiocomotivbetrieb  eingeftthil- 


Nachdem  1853  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbabn  seitens  der 
Österreichischen  Reg:ienuig]der  Ausbau  der  Sti-ecke  ( iderberg-Oswieoini 
endgültig  auferlegt  worden  war,  beschloss  die  Oberschlesische 
Kisenbahnfresellschaft  auch  ihrerseits,  die  bis  jetzt  ans  der  Concession 
noch  offen  gelassene  Aiiscliliissstrecke  MyslowiTz-Nenbernn-(treiize 
gegen  Oswiecini  herzustellen;  die  'i'lieilstrecke  l)is  Neuberun  wuj*de 
1859  und  die  Greiizstrecke  1B68|  bei  einer  Uesammtlänge  von  22  km, 
dem  Verkehr  übergeben. 

A\'ennsrleii'h  die  Gesellschaft  als  KrwfitjsmsLitin  für  ihre 
Aciiuiiäre  si('h  mit  der  bisherigen  Ausdehnung  des  Uut^rnehroens 
hätte  begnügen  lassen  können,  um  so  mehr  als  der  Verkehr  mmi 
Jahr  zu  Jahr  grössere  Dimensionen  annahm  und  dementsprechend 
die  Rentabilität  auch  stieg,  so  trug  sie  doch  dem  Beruf  der  grossen 
Eisenbahngesellschaft^n  insofern  Hechniuig,  als  sie  bemüht  war, 
das  Absatzgebiet  des  von  ihi'  beherrschten  Kohlen-  und  Industrie- 
reviers  durch  Erbauung  neuer  Schienenwege  noch  weiter  ausza- 
dehnen.  Zon&chst  erbaute  sie  mit  Couce^sion  von  1853  die  Bahn 
von  Breslau  über  Lissa  nach  Posen  mit  Zweig  von  Lissa  muh 
Olegan.  Die  Erstere  gelangte  1956  und  die  Zweigbahn  1857  zur 
Erüjfnung;  Beide  zusammen  haben  eine  Lttnge  von  204,4  km. 

Vom  1.  Januar  1857  ab  übernahm  der  Staat  anf  Antrag  der 
Gesellschafb  und  fOr  deren  Rechnung  Verwaltung  und  Betrieb  des 
ganzen  Unteraehmena  und  setzte  hierzu  eine  besondere  königliche 
Direction  in  fi^vslau  ein. 

Tn  dieser  Zeit  und  im  Gebiet  der  Starambahn  baute  die  6e- 
HellRehaft  mit  Erdffnong  in  1859  die  ftlr  den  Verkehr  nach  War- 
scliau  wichtige,  2  km  lange  Anscidussstrecke  von  Schoppinitz  bis 
an  die  russische  (Trenze  gegen  Sosnowice  bei  gleichzeitigem  Weiteiv 
bau  russischerseits  bis  an  die  Wai^schau- Wiener  Haaptlinie  bei 
Zabkowice,  wodurch  der  Winkel  bei  (Tranica  abgeschnitten  wurde, 
ferner  ;sur  Verbindung  mit  der  Wilhelmsbahn  von  Kattowitz  nach 
Ida  weiche  und  von  da  nach  Emanoelsegeti,  12,»  km  lang  1858  er- 
dffiiiet»  und  endlich  im  Interesse  des  engeren  Taiiiowitzer  l^rg- 
werki-eviers  mit  Eröffnung  in  1859  die  22  km  lange  Zweigbahn 
Morgenroth-Tarnowitz.  Die  Linie  Kattowitz-Emanuelsegen  wurde 
von  Eröffnung  an  der  Wilhelmsbahn  in  Pacht  und  Betiieb  gegeben. 

Die  sjtätereH  grossen  Neubauten  galten  wieder  ganz  n»  n^n 
Verkelirsbeziehungen ;  noch  ehe  dieselben  vollendet  wui-den.  eituln 
das  T'nteniehraen  aber  noch  eine  beträehtliflie  Erweiterung  dm-cU 
die  Heti-iebsiiheniahnie  resp.  den  käuflichen  Erwerb  der  sämmtlichen 
in  dem  Vei  kehisgebiet  der  Obei-schlesischeu  Eisenbalm  gelegenen 
kleineren  lehnen.   Es  waren  dies: 
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a.  Dit'  Neisse-Brieger  Eisenbahn  in  der  g-ltMclmainltit  ii  L'mw  13,  »i  km 
laiK/  Dieselbe  wurde  am  1.  Jannai-  isTO  seiitus  der  über- 
s(  hlt'si>ilipn  Eisenbabnjaresellschaft  füi-  deren  UecLnimg  unter  Uni- 
lauseh  der  St.-Actien  iui  lietniire  von  3  262  öüO  Mk.  in 
4V.  i>t  (>centige  Neisse-Brieger  Pr.-Obligutionen  der  Obersoblesi- 
sidien  Eisenbahn  gleichen  Nominalbetrages  zuzüglicli  einer  Cuii- 
vertirungspräniie  von  lö  Mk.  fiii-  jede  Aetie  a  300  Mk.  in  Ver- 
waltung und  lietrieb  ;,'eaomiiicii  und  duixh  Beendigung  des 
Actienunitausches  und  Tilgung  der  ehemaligen  Neisse-Brieger 
Anleihe  1874  zu  vollem  Eigenthum  erworben. 

b.  Die  Wilhehnsbahn  in  den  Ivinien  Cosel-t  )derb»'rir,  Kafibor-Leob- 
scIhH/c,    Nendza  -  Nicolai- Idawt'iche   und  l^  i  in  Ii  i(  li<?rnibt' -Mittel 
l.H/isk  mit  t.'iiier  (iesauiuitlänge  von  17u,i'  km.  Auch  diese  Bahn  • 
ging  aui  1.  Januar  1870  in  Verwaltun^^  und  Betrieb  der  Uber- 
schlanischen   Eisenbahn  lür  deren  Ivechnung,   aber  erst  am 

1.  Januar  lühi)  nach  Umtausch  sämmtlicher  Actien  und  lllgung 
der  ehemaligen  Wilhehnsbahnanleihen  in  das  volle  Eigeuthum 
derselben  iiber.  Bereits  bei  Lebernahnie  des  Beuiebea  waren 
die  Stamm-  und  St.  -  Pr.  -  Actien  der  Wilhelmsbahn  im  l:kstrage 
von  I(>ü9ü50ü  Mk.  iii  5  procentige  Wilhelmsbahn- Fr.- Obli- 
gationen der  OberseUefiisciien  Ebtenbahn  gleichen  Nominal- 
betrages umgetauscht  und  aussei'dero  auf  je  300  Mk.  eine  ein* 
inaJ%e  baare  Zuzabinng  von  45  Mk.  geleistet  worden. 

c.  Die  Niedeischlusisclie  /\vei<rbahn  in  dei-  Linie  Glogau-Sagan- 
Hansdorl  niil  Zweig  Sauaii-Sorau,  84,:»  km  lang.  Diese  I^hn 
ging  am  1.  Januar  187:5  in  Verwaltung  und  Betrieb  der  Ober- " 
achlesischen  EisenbaliULresellscIialt  aut  deren  Rechnung  üljer. 
Diesell)e  zahlte  für  je  üüO  Mk.  SlHitüu-  und  St.-Pr.- Aerien 
im  Gesammtbetrage  von  4  500  000  .Mk.  1200  Mk.  in  3'>si»ro- 
(sentigen  Niedersclüesischeu  Zvveigbahu  -  Prioritäten  der  Ober- 
flcbteflisehen  Eisenbahn  plns  54  Mk.  baarer  Znzaliliuig.  Nach 
Umtausch  s&mmtUcher  Actien  und  Til^ng  der  AnleHie  der 
alten  Gesellschaft  fiel  die  Bahn  1878  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn zu  vollem  Eigenthnm  zn. 

d.  Die  Stargard-Posener  Eisciiliahn  in  der  gleit  Unaini^^en  Linie, 
172  km  lang.  Diese  Bahn  war  bereits  am  1.  Januar  iMi'j  von 
der  Obersihiesisclien  Eisenlmbngesellscbaft  unt^^r  Hewähiung 
einer  lebten  Rente  von  4'/^  "/o  ^^'i*  die  St.-Actien  im  Benage  von 
15  000  000  Mk.  bei  Fortdauer  der  3 '  \,  procentigen  Staatsgaraiitie 
in  Verwaltuug  und  Betiieb  genommen  worden,  ohne  jedoch  zu 
Eigeuthum  erworben  zu  werden. 

13»  ■ 

Digltized  by  GoOgle 


Oegenttber  den  vorherigen  Durchschmttsdividenden  von  S'/^  'Vo 
bei  Neisse-Brieg,  3%7o  der  Wilhelinsba]in-St.-Actien,  27«  der 
St.-Äetien  der  Nieder8chleBi8clie&  Zweigbahn  und  4%  Stargai'd- 
Posener  EJisenbahn  hat  die  Oberschleeische  Eisenbahngesellschaft 
diese  Bahnen  allerdings  Aberwerthig  bezahlt,  indess  konnte  sie  sich 
die  neuerworbenen  linien  in  ganz  anderem  Masse  nutzbar  machen, 
als  dies  den  kleinen  pecuniär  nothleidenden  (Gesellschaften  möglich 
gewesen  war,  nnd  ausserdem  wurde  sie  dadurch  mehreTer  sonst 
uothwendig  gewesener  Neubauten  enthoben. 

Wenden  wir  uns  nuu  wieder  der  eignen  oben  bereits  ange- 
deuteten Banth&tigkeit  der  Gesellschaft  zu,  so  ist  zunächst  die 
VerläTig:erung  der  Breslaii-Posener  Linie  nach  Nordosten  von  Posen 
über  Inowrazlaw  nach  Thorn  mit  Zweigf^  von  Inowrazlaw  aacli 
Bioinbcrg  zu  verzeichnen.  Dieselbe  wurde  1868  concessionirt  und 
187  km  lang  1872/73  eröffnet. 

Mit  der  nächsten  Neubaulinie  Breslau-Glatz-^Iittelwalde-öster- 
reichisclie  (Tienze  schuf  die  (Gesellschaft  eine  neue  Linie  nach  dem 
nordöstlichen  Bdiinfii  und  weitci-  bis  Wit^n.  welclie  von  Breslau 
aus  gencliuet  ci  lichlich  kürzer  ist  als  die  bislu  iige  über  Cosel- 
Oderberg.  Die  Uuiicession  zu  dieser  Bahn  eifuigte  1809  und  die 
Eröffnung?  dieser  13(5  km  lanj^en  Strecke  IST  1 '70. 

Behufs  Verbiiulunv"  diesei-  letzlireiiannten  Linie  mit  dem  ubei- 
schlesischen  Kohlenrevier  baute  die  ( iesellschaft  mit  Coneession 
von  1869  eine  Bahn  von  Cosel  westlich  über  Neisse  nadi  Fran- 
kenstein nebst  Zweigen  einei  seilt;  über  Leubscliütz  bis  zur  öster- 
reichischen (ireuze  gegen  Jägerndorf  und  anderei-seit^  bis  an  die 
(irenze  hinter  Ziegenhals  (Beides  luil  AnscUluss  an  die  Mäkii.scli- 
Hchlesisclie  Centralbahu).  Diese  Linien  winden  in  einer  (^esaramt- 
länge  von  163  km  18öU/72  dem  Verkehr  übergelMin. 

Inzwischen  waren  im  oberschlesisclien  H1ltt«nr6vi6r  noch  ver- 
schiedene Zweig'  nnd  Äbkfirzungslinien  hergestellt  worden,  von 
1  denen  die  von  Gleiwitz  über  Beuthen  und  Königshfttte  nach 
iiJchwientochlowitz  besonders  geiuuint  sein  mOge.  Endlich  baute 
noch  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1878  zur  Entlastung  der 
Coseler  Linie  eine  Bahn  von  Oppeln  über  Gross-Strehlitz  nach  Peis- 
kretscham  und  von  da  in  Gabel  nach  Borsigwei*k  nnd  nach  Laband, 
welche  79  km  hing  1878/80  zur  Erüffunng  kam. 

Nachdem  1878  die  Bahnordnung  fttr  Eisenbahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung  erlassen  war,  baute  die  Gesellschaft  an  solchen 
noch  mit  Concession  von  1881  Bybnik-Losslau  und  Inowrazlaw- 
Montwy,  Beide  je  8  km  lang  1882  eröffnet,  und  nahm  die  gleich- 
falls 1881  concessionirten  Linien  Strehlen-Nimptsch,  Mrrgoj'-Zobten- 
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Stiübel  und  Orzesche-Sohrau  in  ßauangiüf,  doch  wurden  dieselben 

e»t  nach  Verstaatlichung  vollendet. 

Ausserdem  waren  der  Gesellschaft  in  den  Jahi-eii  1582  s3 
noch  die  Secimdiirbahnen  T>osslan-Annaber;; ,  Oppeln- Neisse  mit 
Zweig  nacii  Deutsch  Leii»e  (Station  der  Tiinie  Briefr-Neissej,  (nlpivvitz- 
l)r/escUe,  Trachenberg-Herrnstadt,  Bujauuwo-(iuhrau  und  Czeiuiiiii- 
Soluimm  concessionii  t  worden,  dieselben  kamen  aber  sämnitUcU  erst 
unter  8taats?erwaltiiiig  sat  Anaflihiiiiig. 

Zo  diesen  grosaurtigeii  Neubauten,  zum  Ankauf  der  Xeisäe- 
Brieger,  der  WUhelnubahn  nnd  der  Niedersichleaischen  Zweigbahn, 
za  Rrweiteningsbaaten  auf  den  alten  .Strecken  und  znr  N'ermehmug 
der  Beti'iebsmittel  hatte  die  Gesellschaft  ausser  dem  bereits  ange- 
gebenen Anlagecapital  von  23  850  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  C,  I)  nnd 
1*1  im  BctrafCf  voti  fi*)  :y.y.\  ooo  Mk.  auj^^ec^ebon.  welche  mit  den 
St.-AotitMi  A  und  B  voUi;^  ^lri<  libt'rt'chtigl.  mit  einer  staat^witig-cn 
Zin^^garantie  aber  nicht  versehen  waren,  und  ferner  3V,  prucentiir»« 
Auleilien  im  Hetra^re  vun  uüUOOüÜO  Mk.,  4procentige  vuu 
42  600000  Mk.,  47^  procentige  von  163372000  Mk.  und  5pro- 
centJge  im  Betrage  von  59  087  700  Mk.  aufgenommen.  Von  diesen 
war  das  Anlagecapital  foi*  die  Linie  Breslau-LissapPosen  mit  Zweig 
nach  Glogan  im  Betrage  von  36  750  000  Mk.  mit  einer  3 Vj  pro- 
centigen  und  das  für  Posen-Inowrazlaw-Thorn-Bromberg  in  Höhe 
%*on  39  OüO  ÜOü  Alk.  mit  einer  4  procentigen  bedingten  .Sta«Ttsirar<intie 
vei-sehen,  d.  h.  die>elben  waren  nuj"  insoweit  y.n  lei^^t/cn.  al.s  hier/n 
die  staat^seitigreii  Bi/.ii^^.'  um  dem  Stannnnnteinrlinien  reichen 
wurden.  Somit  st*}llte  sich  das  begelit  iie  i  iesainnitanla^fecapilal 
unt^r  Abrechnung  der  durch  spätere  Anleihen  /.muck.;:e/.ahlten 
n  procentigen  Pr.-ObUgationen  von  1869  und  5  procentigen  W  il- 
hdmsbahn-Fr.-ObligatioDen  der  Oborschlesiachen  Eisenbahn  aiü'  iiind 
330  640  000  Mk.,  mithin  bei  einer  GesammtUlnge  von  rund  1545  km 
pro  1  km  auf  S14000  Mk. 

Der  Verkehr  hat  sich  von  Anfang  an  in  jn'c'^'^'^'tio^em  .Ma.s.s- 
stabe  entwickelt  nnd,  mit  dem  Aut*blidien  der  Indnstiie  und  dem 
dadurch  bedingten  Kohlenbedari  Hand  in  Hand  ireliend.  einen  nie 
geahnte?!  Antschwuiig  trhmjrt.  Uie  stammstrecke  Breslan-Oppeln- 
Cosel-ilysl'Mvitz  diente  vuu  Anlauir  an  in  ihrer  ganzen  Läntre  ilem 
Breslau-Krakauer  und  dem  Breslau- \\  ai-s<'.hauer  Verkehr  und  mit 
der  ITieilstrecke  Breslau-Cosel  ausserdem  dem  Bresku- Wiener, 
mit  der  Theilstrecke  Gosei-Myslowitz  aber  bis  znr  £rGffiinng  der 
dsterreiehischen  Strecke  Oderberg-Oswiecim  in  1883  auch  dem 
Verkehr  von  Wien  nach  Krakau  und  Warschan.  Hienm  kam 
1870  durch  Ankauf  der  Wilhetansbahn  die  dem  Breslau-Wiener 

au* 
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Verkehr  dienende  Linie  Cosel-Oderberg^.  Die  groesartigeu  Neu- 
bauten,  in  deren  Linien  die  Oberschlesische  Bahn  ihre  Arme  nördlidi 
bis  Bromberg  und  Thoin,  westiich  bis  Hansdorf  und  Sorau  und 
afidlich  bis  an  die  österreichische  Grenze  hinter.  Mittelwalde  aas- 
streckte» und  die  überwerthige  Heute  an  die  Stargard-Posener  Bahn 
legten  dem  Gesammtunternehmen  wohl  zeitweise  finanzielle  Opfer 
auf,  da  diese  Linien  selbst  weniger  rentabel  waren,  indess  trugen 
diese  doch  wesentlicli  zu  dein  gewaltigen  Verkehr  auf  der  Stamm« 
strecke  bei,  so  dass  die  Ausfälle  ans  jenen  von  dei*  J^etzteren  wie- 
der ausgeglichen  wurden. 

An  directen  Concmrenzen  erwuchsen  der  OberscUesIscheu 
Eisenbahn  an  der  Quelle  ihres  Verkehrs  1670  die  Bechte-Oder« 
Ufer^EÜsenbahn  und  1875  die  Posen-Ki-euzburger  sowie  dwch  ihre 
Anlehnung  an  die  Rechk  -Oder-Ufer-Bahu  die  Üels-Gneseiier.  Die 
schärfste  Concurreiiz  hiervon  bildete  die  leistungsßlhige  Kochte- 
Oder -Ufer -Eisenbahn,  bei  der  immer  grossartigeren  Entwickelung 
des  Gesammtverkelns  wiinhi  die  bisherige  llentabilität  der  Ober- 
schleäischen  Eisenbahn  daduich  aber  nicht  geschmälert.  Nach  Allem 
diesem  ist  das  Oberschlesische  Eisenbahnunternehmen  eins  der 
ergiebigsten  und  rentabelsten  für  seine  Actionäre  und  eins  der 
segeubringeiidsten  fiir  Handel  nnd  Industrie  «geworden.  Die  Ken- 
tabilitilt  tindet  am  besten  Ausdruck  in  der  V(»n  uns  allgemein  au- 
u«nseudetei)i  Wiederfrabe  der  an  die  J>t. -Adieu  gezahlteu  Dividttiideii. 
Dieselben  st-ellt(»n  sii  h,  wie  folgt: 

pro  184  7  1848  1849  18:>0  1851  Hj5SJ  1858  1854  1855  185ö 

Ii    üV,  5V,,    7     8    10    10  107,  nv,  11'/,;% 

pi-o  1857  1858  185U  1800  1801  18Ü2  180:^  1HÜ4  1805  lH<it> 

13     8-/,   «Vi«   77.0  T\,Wy,,Wj,     10    11%    12  % 

pro  1867  1868  18«<>  1870  1871  1872  187a  1874  1875  187»i 

13*/»    15    13Vs  12%  ia%  13%  13-/»    12    JO»/,,  97, 

pro  1877  1878  1879  1880  1881  1SB2       )    im  Dui-chschnitt 

87,  87,        107»  117,0  UV,  7o  »  io,«i7o. 

Ausserdem  hatte  der  Staat  au  Snperdividende  auf  Grund  der 
S^^liffroGBaUgesk  Zinsgarantie  für  die  St-Actien  lit.  B  bis  incU 
1882:  56698  773  Hk.  erhalten,  auf  Grund  der  Zinsgarantien  ftr 
die  Breelau-Posener  und  für  die  Posen -Thom-Bromberger  Bahn 
aber  4316  969  Mk.  zasciiiessen  müssen.  Die  fUi-  die  Erstere  wai* 
nur  in  den  drei  ersten  Betriebsjahren  1858/60  erforderlich,  die  für 
Posen-Tliorn-Bromberg  aber  sieben  Jalue  hing,  von  1874  bis  incl. 
1880  (die  Zinsgai-antie  für  die  Stargard-Posener  Bahn  ist  hierbei 
nicht  in  Betracht  gezogen). 
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Im  Jalu-e  1883  trat  der  pi'eossische  Staat  mit  der  Gesellschaft 
behnfs  Ankaufs  dea  ganzen  Unternehmens  in  Unterhandlnng.  Die- 
selbe ftthrte  ohne  Weiterungen  znm  Abschlnss,  so  dasa  lant  Gesetz 
vom  24.  Jannar  1884  die  Verwaltiing  der  Bahn  nunmehr  mit 
Rechnung  vom  1.  Jannar  1883  auf  Kosten  des  Staates  erfolgte, 
and  am  1.  Juli  1886  das  Unternehmen  in  das  volle  Eigenthum 
desselben  überging. 

Stargai^d- Posen  wurde  von  diesem  Vertrage  lücht  beriilni. 
Diese  Bahn  blieb  vielmehr  nach  wie  vor  im  Besitz  ihrer  (Gesell- 
schaft, der  Staat  trat  aber  in  den  bisherigen  Vertrag  der  Ober- 
schlesischen  Bahn  ein. 

Der  Staat  gab  zuerst  vom  1.  Januar  188:^  ab  sämmtliclieu 
Kategorien  der  St.-Actien  eine  feste  Rente  von  lO'/j^',,  nebst  einer 
einmaligen  Convertinm^sprämie  von  15  Mk.  pro  Actie  und  t anseilte 
vom  1.  September  1884  ab  dieselben  in  4pr()centige  Consols  um, 
wobei  liü-  je  4  6t.-Actien  der  8orten  A.  C,  D,  E  ä  :^00  Mk. 
(=  1200  Alk.)  3150  Mk.,  für  je  5  St.-Actien  der  Soi-te  I?  ä  :m  Mk. 
(=  1500  Mk.i  aber  —  mit  RiieksicUt  auf  die  Aniortisainm  der- 
selben —  nur  2850  Mk.  gezahlt  wui*den.  Hiernach  stellte  sich 
der  Kaufpreis,  wie  folgt: 

für  81 042  900  Mk.  St.-Actien  Lit.  A  .0. 1  >,  E  2 1 2  7  3  7  »i  1 2  Mk.  in  4proc.Uonö. 
für  3  527  100  Mk.  St.-Actieu  Lit,  B.       8  7(jU9QMk.in4  „  ,. 

219439 1 02  Mk.  in  4^1^.000». 
UiensuauUonvert.-Piüm.  ji>.  Act.  15  Mk.=  4228500Mk.baar 

Summa  223667602Mk,  

Dazukamen  noch  dieAnleihenm.  Umlauf.   30960900 Mk.3V«  % 

36  734400  Mk.  4  % 
 159804100 Mk.4'///» 

Summa  227499400Mk. 
Ausserdem  waren  der  GeseUsehaft  1883  noch  20500  000  Mk. 
4procentige  Fr.-Obligationen  privilegirt»  die  Begebung  dieser  Er- 
folgte aber  erst  später  für  Eechnnng  der  Staatsbahnverwaltnng. 
An  Fonds  fielen  dem  Staat  36  124 146  Mk.  zu. 
Die  Ausdehnung  des  Unternehmens,   des  umfangreichsten 
rrivatbahnuntemehroens  von  ganz  Deutschland,  belief  sich  ezclu- 
aive  Stargard-Posen  auf  1423,45  km  Vollbahnen, 

10,00  km  nonnalspnrige  Secnndärbahnen, 
105,  la  km  schmalspurige  Zweigbahnen 

Summa  1544,6»  km, 
sowie  auf  den  Besitz  von  zwei  Steinkohlengmben  und  einer  Coaks- 
attstalt. 
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An  Betriebsmitteln  waren  exclnsive  der  Stargai-d-Posener  Balm 
und  der  verpachteten  Schmalspurbahnen  580  Locomotiven,  024  Per- 
sonenwagen, 204  Gepäckwagf^n  und  13.'i'»3  r.nt^^iwagen  vurliaTideii. 

Die  der  Schmalspurbahnen  siml  Kij^ehikuiu  des  ßetrieb»- 
l)ächt-ei*s,  dessen  \V  ageupark  sich  auf  2äü9  .Stück  beliet. 

Nach  der  gegenwärtigen  Eüntheilung  der  preussischeu  Direc- 
tionsbeztrke  bfldet  die  «iKinaUge  ObenehlesiMlie  Bänntelm  den 
HaQpfbftBtandtheü  des  DureetionsbesiriEB  Breslan,  doch  ist  die 
Posen^Thoni -Brembergs  Linie  davon  abgeKwe%t  und  dem  Direc- 
tionsbezirk  Bromberg  unterstellt. 

Bei  Verstaatlichung  der  Bahn  uarmf  nachdem  die  oproi-entigcn 
Vr.'OhUgationm  von  1S69  und  die  procmtigen  Wilhebnabahn- 
(fltlitjatiotirn  der  Ohetythlefti^'rJKf)  FJisenbahn  Iten^ffi  per  1.  Januar 
rcsp.  1.  Juli  ISSO  von  der  deiielhichaft  seihst  in  4prfK  rufige  Pt  .- 
()blif/ati(/nm  vnn  1S7U  uhtgefatmht  resp.  haar  einydu^(  tiortku, 
noch  4'/^-,  4'  und  3\^procentige  Pr,- Obligationen  resp,  Pr.-Ädien 
in  ütnlauf,  Zunät^  seiiie  der  Staat  den  ^nsfuss  sUmmSicher 
4^UprwxnUgm  Anleihen  mit  Ausnahtne  derjen^en  von  1879,  hei 
wdcfier  dies  gunächst  dem  PrioHeg  nach  ftocft  nvM  mögUeh  war,  auf 
4  */o  herab.  Es  waren  dies  die  Pr.'<Mi^sUmieu  LH.  F  L  Emiseien 
ron  1857,  Lit.  F  II.  Emissim  von  ISßl,  LH.  G,  von  1860', 
Lit.  H.  von  ISO'S,  die  ^t^'issc  -  Britger  Pr.- Obligationen  der  Oher- 
srld<  fii<rhm  Eisenbahn  von  1870,  die  Iknimon  von  1874  und  die 
EmiS(^ion  von  l^HO. 

Int  Jahre  iSW/  unrdv  uii<UtnHi  mit  Herabsetzung  dvt,  ZiUif- 
fasses  von  ^"/o  ""/^  ^'//"/o  ^f</'^WMt7i;  vorerst  wurden  hiervon  be- 
troffen die  edten  Pr.'Adien  LiU  A  von  1843,  die  I^^'OiUgati&nen 
Lit  C  von  1861,  LH,  F  II»  Emissitm  von  1861  mid  die.  Neisifc- 
Brieger  Pr.'(Migationen  der  Oberscldesischen  EisenlMhn  von  1670, 
Diese  vier  Kategorien  tvurden  1887  in  S^j^proi  entige  Consols  him- 
gvtansvht  und  die  hierzu  niiM  imgetneldeten  Stücke  per  1,  Jmuar 
1887  zur  haaren  Einlösung  geJcUndigt. 

Xeuerdings  ist  dir.<  Umtau.'fchverfaJireii  In  9*  .procentigc  (\ni- 
sols  auch  eifff  aUe  andirvii  4procentigen  :i)il'iJirji  und  die  woi7t 
rinzige  ■J\^i*roit)ifigt  von  1 879 ausgedehnt  worden  und  der  üiutausrh- 
ttnnin  rrsp.  die  Kündigung  der  hierzu  nicht  nngetneldeten  StiUke 
hei  den  einzelnen  Anleihen  nie  folgt  fcstgt^etzt: 
Lit,  D  V.  18ö3ümiauschvJ,Januarl890ab,Kmdig.p.lMiaoberl88 
Lü.FLEmim,v,l8sr „  „  t  April  1890  ab,  „  „  t01doberl889, 
Lit.  Gv,  1866       „     ^  t  Januar 1890 aXt,  „  l.Januarl890. 

Lit.Hv.186S  „  „I.Juli  1S90  ab,  „  ,.  i.  Juli  1890. 
Emis8imv.l873    „     „LJanmrl890ab,     „     „  LOktoberl889, 
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Emiss.v.  1^74  Umtau&ihv.l  Januar  1  ^90 uh,Kiiiulig,p.LJamtarl8!)0. 
Emi^bionr.lS70  „  „ /.  Juli  iSftO  ah.  „  ^1.  April  1890. 
Ewissionv.l'SSO  „  „  L. Januar  lb[)0 al>,  „  ..  l.OkioherlSSi), 
Emifision  v.lSSH     ..      ..  J.Janafir  ISf/Oah,     ..        J.  Januar lf< 90. 

Somit  bk'ibeii  hinfort  nur  noch  die  drei  3'/^provtnti(jcn  AU' 
leihen  im  Verkehr.   J&  sind  dies: 

tu  die  Pr»'Adien  LH.  B  von  1848  tn  StUcken  eu  300  Mk,  Zina^ 
termine  8.  Janmr  vnd  1,  Juli,  Vedoomng  mü  ^/^^q  jdus 
Zimeuwachs  m  April  auf  1.  Juli.  Verjährung  der  nicht  afj- 
gehobencn  Zinsen  muh  4  Jahren  vom  Fälligh  ltsfaf/c  ab  and 

der  ausgdoo.sten  zur  Einlösung  nicht  iiräfnmtirtcn  Stücke  nach 
/}  Jahn  n  vf.m  Fälligkeitstage  ah.  In  Umlauf  waren  tUl.  1888 
nmh  2  r,:;*;  •>()()  Mk. 

b,  die  Pr.-(Mtgatioiien  LH.  E  von  ISd-'i  in  iStnckcn  in  H(H)0. 
loOO  und  300  Mk.  Zinatennim  1.  April  und  l.  Oktoiwr. 
Verlaasung  mit  */i  7o  Zinszuwachs  im  JtUi  auf  L  Oktotter, 
Verjälirung  der  nicht  uibgeht^enen  Zinsen  nach  4  Jahren  vom 
FSUigkeifstage  ab  und  der  ausyeloostent  sur  Einlösung  nicfU 
prasentirim  Stücke  ebmfaUs  nach  4  Jahren  vom  IWigkeitstage 
ah.  In  Umlauf  u  arcti  hien-mi  ult.  1888  noch  19  744  o  00  Mk. 

r.  die  Niedert<chlei>i}icheH  Zuy  iijl-aJtnprinritäti-yi  dt  c  () he rachleifi sehen 
Eisenhahn  in  Stücken  zu  :;()()<k  1.500  und  300  Mk.  Zim^- 
feniiine  9.  Januar  und  I.  .lull.  Verlnnsinifi  hn  Juli  auf 
^.  JauKui  luif  '/»  "/o  pl^^^  ZiHi<£nu-achs.  \  t  rjahning  (U  r  nicht 
abyehofjenen  Zinsen  nach  4  Jahren  und  der  auxgdooatcn.  zur 
MnXösuf^  nicht  prästmür^  StUeke  nach  10  Jahrm  vom 
imUgkeitstage  ab.  Ult.  1888  waren  hiervon  noch  G 674 100  Mk. 
in  ümtauf. 

Der  Cours  alter  drei  Emissionen  li^mg  am  31.  DezendHir  1889 
an  der  Berliner  Börse  lOO^^j^^ 


Oels-Gnesener  Eisenbahn« 

Dem  südwestlichen  i'heil  der  Tioviaz  Tosieii  lia(-t.e  da*;  Jalir 
1850  die  erste  flisenbabn  in  der  Linie  Berlin-Lissa-Posen  gebradit, 
wihrend  der  Dstlich  von  dieser  gelegene  weite  Landstrich  noeh 
lange  Zeit  einer-  solchen  entbehren  mnsste. 

Erst  1872  wurde  diesem  Mangel  durch  Constitoirang  einer 
Actiengesellschaft  mitei-  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Breslau  be1lllf^i 
Erbaunng  einer  Eisenbahn  von  Geis  (Station  der  Rechten-Oder-Ufer- 
nnd  der  BresUa-Warschaaer  Eisenbahn)  nach  Gnesen  (Station  der 
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der  r>ber8ch lesischen  Bahn  zugehörigen  Linie  INjseii-'lliorn)  Kechuuug 
getragen  und  diese  unterm  17.  Juni  desselben  lahres  concessionii't. 

Das  Grundcapital  wai-  iirs]>ninglich  aul"  23  250  000  Mk.  in 
Stamm-  und  St.-Pr.-Actieii  ft-si gesetzt. 

Die  Bauausfühi-unj^  wurde  der  Baugesellsdiaft  nes:5uer  Co. 
in  Generaleu treprise  übertragen  und  von  dieser  auch  beoronnen. 
Finanzielle  Vervsickelungeu  derselben,  die  schliesslich  zum  ioncurs 
fiilirten,  iiüthigten  indess  die  Kisenbahngesellscljaft  schon  1874,  den 
lUui  ui  eigene  Hand  zu  nehmen.  Die  Eröftiiuiig  der  159,75  km 
laugeu  Linie  eri'ulgte  am  30.  Juni  1«73.  Die  (Tesellscbaft  hatte 
beabsichtigt,  den  Betrieb  an  die  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  za 
Uberlassen,  deren  Generalversammlaug  den  beti*effenden  Vertrag, 
welcher  in  Ueberaahme  eiaer  4procentigen  Zinsgarantie  fOr  die 
St.-Pr.-Actien  im  Betrage  von  13  950  000  Mk.  gipfelte,  jedoch  nicht 
genehmigt,  so  daas  auch  der  Betrieb  der  Eigenthfimerin  verblieb. 

Die  Insolvenz  der  Bangesellschaft,  in  Folge  welcher  dieselbe 
auf  die  von  ihr  gezeichneten  13  500  Stück  St.-Aetien  &  300  Hk. 
nur  die  ersten  Einzahlungen  von  40  %  leistete»  brachte  der  Eäsen- 
bahngesellsGhaft  einen  Aasfall  von  2  430  000  Wl.  und  nöthigte  sie 
schon  w&hrend  des  Baues  zur  Gontrahimng  schwebender  Schulden, 
zu  deren  Tilgung  sie  dann  mit  Privileg  von  1880  eine  4Vgpro- 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  3000000  Mk.  aufnahm. 

Die  von  der  Baugesellschaft  mit  1 620  000  Mk.  eingezaldten 
40  7o  waren  als  verfallen  erklärt  und  das  St.-Actiencapital  um  be- 
regte 13  500  Stfick  Actien  reduzirt  worden.  Das  zu  Lasten  des 
Unternehmens  verbleibende  Anlagecapital  lielief  sich  somit  auf 
.5  2.50  000  Mk.  in  St.-Actien,  13  950  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  und 
y  000  000  Mk.  in  4V-,procentigen  Pr.-Obligationen,  in  Summa  somit 
auf  22  200  000  Mk.  Aus  den  hiervon  noch  disponiblen  Mitteln 
baute  die  Gesellschaft,  um  den  (lüterverkehr  aus  den  polnischen 
Wartliedistricten  Peiseni  und  Konin  heranzuziehen,  18S1  einen 
Warthehafen  bei  Or/echown  nebst  l.i  km  laii^-ein  Aiiscliiussf^lcis. 
Somit  stellte  sieb  die  (iesarniiuausdehnung  auf  160,85  km  und  diu 
kilometrische  Belastung  auf  i  moiö  Mk. 

Obgleich  die  Balm  den  ^\"eg  aus  Galizien  und  Oberschlesien 
nach  dem  östlichen  Tiieil  dt-i-  Pnjvinz  Posen  und  den  (istlii  hen 
Ostseeplätzen  gegen  die  Rnutt-  \ia  Breslau-P<i&en  \ve^eIl^lich  kiuzt, 
entwickelte  sich  der  ^'erkelir  dennoch  .schwach,  da  dieser  direrie 
Verkehr  ihr  nur  zum  geringen  Theil  überlas5;eii  wurde,  und  ihr 
eigenes  Abstossgebiet  auf  den  engsten  Raum  bi  .^  hraiikt  war,  indem 
die  gleichzeitig  gebaute,  bei  Jarotscliin  kreu/.eiidt'  l*osen-Kreuzbui"ger 
Bahn  im  Grossem  genommen  dasselbe  Gebiet  beherrscht. 
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iJie  tinauzieUeu  Ergebnisse  fielen  denniacli  äunseivst  (liirftig 
aus,  so  dass  die  8t.-Pr.-Actien,  von  den  St.-Actien  ganz  zu  schweigen, 
in  den  ersten  Jahren  leer  ausgingen.  Erst  für  1881  konnte  den- 
selben eine  Dividende  von  1'  ,"/,,.  pro  1882:  2 " ,»  und  pro  188'^ 
3*/,;%  «gezahlt  werdcTi.  Während  des  selbstständigen  i^estehens 
der  Bahn  erfuliren  somit  diese  Actieii  |j"egenüber  der  statuten- 
mä^sigen  Dividende  von  5*7o  pi"<^  ^'i'^ö  einen  Ausfall  von  35^/,.  " 
4  743  000  Mk.  Die  ISt.-Actieu  aber  hatten  nie  Dividende  erhalte» 
kömien. 

Im  Jahre  ISH.'i  trat  der  preuf*^i^  he  Staat  mit  der  Gesell- 
scliaft  behufs  Ankaufs  der  Bahn  in  I^uteiiiHndluugeu,  welche  dahin 
zum  Abschlnss  fiihrten.  dass  derselbe  laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884 
am  1.  Juli  desselben  .lahres  die  Bahn  zunächst  fiir  Rechnung  der 
(Tcsellschaft  in  \'erwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Januar  188(> 
kauflich  zu  vollen»  l'^igenthum  übernahm.  Die  staatsseitige  Ver- 
waltnng  hatte  den  St.-Pr.-Actien  pro  1884  eine  Dividende  von 
1*72«%  und  pro  1885  eine  solche  von  ''/«ä"  «  gebmcht.  Der  Ans- 
foB  der  Dividenden  fbr  die  St-Fr.-Actien  liatte  Mk  somit  auf 
43^:^0  7o  erhöht)  welcher  jedoch  seitens  des  Staats  anch  hier  nicht 
bestehen  wurde.  Als  Kaufpreis  zahlte  der  Staat  für 
je  3  St.  -  Actien  &  300  Mk.  600  Mk.)  150  Mk.  in  4procentigenGonBols 
jelSt.-Flr.-Actie&600Mk.(=600Mk.)460Mk.in4      „  „ 

Die  Gesellschaft  hatte  eine  ConTertirungsprftmie  erstrebt, 
mnsste  aber  bei  Weigerung  der  Begierung  auch  aof  obiges  Gebot 
eingehen,  da  sie  dnrch  Verstaatüchnng  da*  Bechten-Oder-Ufei^  und 
der  Poseu-Krenzbnrger  Eisenbahn  vollständig  lahm  gelegt  werden 
konnte  und  die  projectirten  Staatsbahnlinien  Posen-Wreschen,  Lissa- 
Oatrowo  und  lissanJarotschin  sie  noch  mehr  scfafidigen  mussten. 

Im  Ganzen  stellte  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
fiir  5250000  Mk.  St. -Actien  1312500Mk.in4procentagenCou8ol8 
fftr  13  950000  Mk.  St.-Pr,'Actien  10462500MkJn4  „ 

Snmma  11 775  000 Mk.,  wozu  noch  die  An- 
leihe mit  umlaufend  2  985  000  Mk.  kam,  wogegen  dem  Staat 
923147  Mk.  an  Fonds  zufielen. 

Bei  VerslaatUdnuui  ihir  Bahn  betfttf/  th  r  Ziusfn.^s  der  Aulrilic 
'7',  2%.  Zunächst  u  ur<h  tltr^cllut  per  1.  April  issG  auf  4^/^ 
herabgesetzt  und  hierauf  IS'S?  die  ganze  Anleihe  in  S^l..i>ri>n  ntigv 
CoHscie  imgvtuufcht  nsp»  die  hierzu  nicht  angtnivUkkn  ÜtiUke  fnr 
^.  Januar  Ifii^?  zur  hiuiren  miihzalduinj  gekündif/L 

Somit  ^ebt  es  Oels-Guesener  Eisenbahnpapiere  nicht  mehr 
im  Verkehr. 
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Oppeln-Tarnowitser  Eiseabahn. 

Das  au  das  grosse  obei-schlesische  Bergwerk«  uiid  Hütt>em-eviui-  | 
iijirdlich  ddi  ansehMeaaende  kliere  TarnowitKer  Revier  war  bei 
der  ersten  Anlage  der  Oberscblesischeii  Eisenbahn  zunftchst  ginzlicU 
nnberficksLchtigt  geblieben  nnd  dann  1851/54  ancb  nor  durch  Schmal* 
sporbahnen  an  die  Hauptbahn  angeschlossen  worden.  Diese  dienten 
nur  den  wechselseitigen  Beziehungen  der  Hiittenetablissements  mit  den 
Kohlengruben,  lintten  also  nur  mehr  den  Betriel>  (Us  Taniowity.er 
Beviers,  nicht  &her  den  frropsen  Verkehr  desselben  im  Aujze,  würden 
überdies  f\\r  den  Verkelir  nach  Breslau  einen  erhebliclu'ii  T^mweg 
ergeben  haben.    Deslialb  bildete  sich  eine  neue  besondere 

Gesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Breslau  behufs  Er- 
bauung einer  directen  Bahn  von  Oppeln  nach  TbmowitK,  wodurch 
eine  kürzeste  Linie  von  Breslau  in  das  Tamowitzer  Revier  ei^ 
reicht  worde.  Dieselbe  erhidt  unterm  1.  Dezember  1856  die 
Allerhöchste  Concesdon  und  Qbergab  ihre  7H,i3  km  lange  Bahn  am 
34.  Jannar  1658  dem  vollen  Verkehr,  nachdem  bereits  vorher  theil- 
weiser  Güterverkehr  stattgefunden  hatte. 

Das  Anlagecapital  betrug   7  600  000  Mk.  in  St.-Actien  k 
tiUü  Mk.,  mithin  für  1  kra  98  391  Mk. 

F^si  gleichzeitig  mit  der  Oppeln -Tarnowitxer  Bahn  war  al>er 
von  <lei  Oberschlesischen  Kii^enbahngesellscbaft  eine  normalspuiige 
Zwdgbahn  von  Motgenratii  ans  nach  Tamowitz  gebaut  und  schon 
in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  jener  1669  erftffhet  worden.  Er- 
gab  sieh  in  dieser  nach  Oppeln  resp.  Breslau  auch  ein  Umweg  von 
86  km,  so  bednträchtigte  sie  in  der  Hand  der  flberans  leistung»* 
fähigen  Oberschlesischen  Balm  die  directe  Linie  doch  ganz  erheb- 
lieh,  nnd  da  diese  ausschliesslich  auf  den  eigenen,  noch  da/u  ' 
st)lchergestalt  besclu'&nkten  Verkehr  angewiei^en  war.  stellten  sich 
die  finanziellen  Ergebnisse  trotz  der  geringen  Capitiilslielastnnsr  i 
ausseist  dürftig.  Dem  entsprechend  konnten  die  St.-Actieu  nur 
folgende  Dividenden  erhalten:  i 

pro  185!)     1860     1861     1862     1863     1864     18(55  ' 
0  %       2'/3      2%      d'U     37.  "/o 

im  Darehschuitt  1,82  7o« 

In  dieser  dnen  Linie  allein  war  das  Unternehmen  einer  be- 
sondei'en  Entfaltung  nicht  flhig.  Die  Gesellschaft,  hatte  deshalb 
schon  1863  eine  Ei'weiterung  desselben  geplant  und  hierbei  vor 
Allem  im  Angp  gcliabt.  sich  von  der  Obersrhlci^isclieti  Balm  völlig 
nnabhäntrig  zu  machen  Sit-  l>escbloss,  ans  ilii-er  Stamnistrecke 
Uei-aus  eiuenjeits  eine  eigene  Linie  uach  Breslau  zu  bauen,  anderer-  i 

i 

Digitized  by  ctopgle 


Kits  aber,  jene  aneh  selbststftndig  dnicb  das  grosse  oberschlesiache 
Beyier  weiter  zu  föbren  und  einen  eigenen  Anaehluss  sfidlieb  an 

das  (»sterreichische  Bahnnetz  zu  ge\^inneii.  sowie  feiner,  durch  Bau 
einer  Zweigbahn  westlicb  nach  Lazisk  die  doi-tigeti  Kohlengruben 
mit  in  ihr  Netz  m  ziehen  niiil  hierbei  ^Ipiclizeitig  auch  Aiischliiss 
an  ']'}{'  [M-'-nssische  W'ilhelm&bahii  zu  erreichen.  Die  roücessiun  /.u 
diesen  Bauten  erhielt  sie  1B05.  Zur  Ausführung  dertieibeii  und 
zum  Umtansch  der  7  500  000  3Ik.  ulLer  St.-Actien  eraittirte  die  Ge- 
sellschatt  neue  St.-Actien  im  Beti-age  vun  22  500  000  Mk.  und 
8(.-Pr.-A6tieik  gldehMs  im  Betrage  von  32  500  000  Mk.  Letztere 
batten  Anafnncb  auf  eine  Vorzugsdividende  von  5  %,  darflber  bin- 
ans  aber  ^eicbe  Berechtigung  mit  den  St-Actien.  Ausserdem  er- 
hielt die  Gesellscbaft  eine  nnverzinslicbe,  aber  rttdaablbare  Staats- 
beibOtfe  ?on  1095  480  Ifk. 

Die  sämratlichen  Neubaiilinien  wurden  ISHü  in  Bauangriff  ge- 
nommen und  18<»8/70  dem  Betriebe  übergaben.    Es  sind  dies: 

1.  Vossowska  (Station  der  alten  Strecke)-Ki-enzburg-Breslau; 

2.  Tarnowitz-Dzieditz,  Station  der  Kaiser- Ferdinands -Nordbalm ; 

3.  Ticliau  (Station  der  eben  genannten  Linie) -Laziäk  (Station  der 
Wilhelmsbahn). 

Das  Netz  erreichte  hiermit  eine  (ie.>aninitl;uig^e  von  2i>8,n  km. 
Der  geographischen  Laj^e  entsprechend,  wurde  die  Firma  in 

„Rechte  -  Oder-Ufer-Eisenbalm" 

geändert. 

Die  i^inie  Yossowska-Breslau  erscliioss  einen  uut  dein  recliten 
Oderufer  gelegenen  Tbeil  Schlesiens,  welcher  bis  dahin  ohne  jede 
Eäsenbahnverlnndang  gewesen  war.  Die  Linie  Tarucwits-Dsdedits 
durchzog  das  grosse  oberschlesisehe  Bergwerk-  und  Hüttenreyier 
und  stellte  eine  Verhindimg  mit  dem  ttsterreiehisehen  Bahnnetx  her. 
Die  ganze  Linie  Bresfain-Dzieditz  aber  bildete  einen  der  Ober- 
achlesischen  I5ahn  sehr  wohl  concuiTenzfähigen  Abfuhrweg  aus  dem 
oberschlesischen  Kevier  einerseits  nach  Breslau  und  andererseits 
nach  Oesterreich.  Die  Zweigbahn  nach  liazisk  endlich  zoir  die 
dort.i|ren  .Stt-inktjhlenfn'ubpTi  in  das  Netz  der  (leselbchatt  und  er- 
brachte gleiclizeitig  einen  Ansclilus«  an  die  Wühelmsbalui  iu  Bichtung 
auf  Ratibor  und  Dderberg-. 

Zu  den  einzelnen  Gruben  und  Etablissements  im  Dergwerk- 
reviere  wurden  nach  und  nach  zahlreiche  Stichbahnen,  bei  Breslau 
Verbindungss^eiae  nach  der  Niederwdüesisch'Mjlrkisclien  und  der 
Sivsian-Sehweidnitz-Freibnrger  Eisenbahn  und  in  Oppeln  ein  solches 
nach  der  Obetscblesischen  Bahn  mit  znsammen  16,89  km  angelegt. 
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Im  .J.iluf  1s7l'  U'W^  sich  die  <ies.-llsc]iait  ii(K"hma!s  mit  ;ji-nss;- 
artigen  Neiibaupiujecieu,  welche  sich  aut  die  Linien  Üeutheii-Nicolai- 
Tichau-Uswiedm,  Breslau-ßrieg-Oppeln  auf  dem  rechten  Oderiil'er, 
Oels-OstrowiHniMimlw  Grenze  gegen  Kaiisch  sowie  auf  AnBchlasB» 
linien  von  Dzieditz  an  die  Kascluui'OderbeTger  Bahn,  von  Schoppi- 
uite  nach  ICyslowits  und  nach  Soanowice  behnfs  Verinndnng  mit 
der  Wanchan-Wiener  Bahn  entreokteo,  doch  ist  von  allen  diesen 
nur  die  Anschlussstrecke  Schoppinitz-Sosnowice  zar  Ausführung  ge- 
kommen und  2  km  lang  mit  Concession  von  1875  im  Jahi-e  1876 
eröffnet  worden.  Ausserdem  naliin  diV  (lesellschaft  mit  Concession 
von  IbSl  noch  eine  liinie  von  ihrer  ;SUition  Kreuzburg  über  Rosen- 
berg und  l^nblinitz  nach  Tariiowitz  in  Bauangriff,  doch  wurde  diese 
84,3  km  lange  Bahn  erst  nach  Verstaatlichung  des  Unt^mehmens 
1883/84  eröffnet.  In  volkswirthschaftlicher  Beziehung  sollte  die- 
selbe den  finnlichen  Verhältnissen  des  nordöstlichen  Grenzdistrikts 
von  Oberschlesien  aufhelfen  nnd  wurde  deshalb  auch  mit  einem 
festen  nnvevrinslichen,  aber  rUclumhlbaren  Zinsauschnss  seitens  des 
Staats  versehen;  für  das  (Tesammtuntemehmen  war  »k  bMOndera 
deshalb  von  Wichtigkeit,  weil  sie  die  alt«  Strecke  über  Vossowsfca 
entlastete.  T)ic  an?!?erdem  der  (lescllscliaft  noch  cimcessionirt  pre- 
wesene  Zweigbalm  1  Inndsfeld-Trebuitz  gelangte  erst  unter  ötaatü- 
verwaltuns"  '-fir  .Ausführung. 

Zu  den  vorerwähnten  späteren  Neubauten,  zur  Veriiiehruii«r 
der  Betriebsnüttel  und  zu  Erweiterungsbauten  auf  den  alten  Sti  eckeu 
hatte  die  Gesellschafb  mit  Privileg  von  1871  eine  5  prooentige  An- 
leihe  in  Höhe  von  12  000  000  Mk,  aufgenommen  und  von  der  1877 
ihr  im  Betrage  von  3S  600  000  Mk.  privileglrten  4'/»  procentigen 
Anleihe  16  629  500  Mk.  begeben,  woraus  jedoch  die  Sprocentige 
von  1871  getilgt  woiden  ist,  sowie  mit  Privileg  von  1881  fttr  die 
Linif  Kreu'/burg  -  Jiosenberg  -  Taniowitz  eine  4  ]»rocentige  von 
{>  OOü  000  .Mk.  beireben.  Bei  sachgemfisser  Ausscheidung  der  '/nrück- 
gezahlten  Anleihe  von  1871  und  der  zulet/.r  ^genehmigten  von  1H81 
stellte  sieh  somit  für  die  im  Betrieb  stellenden  Linien  das  ge- 
sauiuiie  Aiüagecapilai  auf  <il  629.'i00  Mk.,  niitiiiu  pro  1  km  auf 
194440  Mk. 

Von  1866  ab  bis  ult  Juni  1870  wurde  auch  die  Stammbahn 
Oppeln-  TamowitK  (Qr  Rechnung  des  me  Rechten-(Mer»Ufer>Bahn  er- 
weiterten Unternehmens  betrieben,  während  welchm*  Zeit  Stamm-  nnd 

St-Pr.-Actieu  5  7o  Zinsen  erhielten  Mit  dem  1.  Juli  1870 
begann  die  Betriebsrechnung  des  erweiterten  Unternehmens.  Der  Ver- 
kehr entwckelte  sich  durchaus  günstij^.  j?o  th-^  sich  die  P>ahn  einer 
guten  und  auftalleud  gleichmftssigeu  KeutabiUtat  er^ute.  Der 
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Dnrchgangftpersonenverkehr  verblieb  allerdings  der  Obei^schlesischen 
Babo,  um  so  besser  aber  entfaltete  sicU  der  Gfiterverkehr,  von 
welchem  wiederum  die  Eohlentransporte  die  erste  Stelle  einnahmen; 
dieselben  erbrachten  durchschnittlich  zwei  Drittel  der  gesammten 
Verkehrseinnahme.  Ais  besonders  günstig  ist  hiei'bei  noch  das 
VerliiUtiuss  der  Betriebsausgaben  zn  den  Bruttoeinnahmen  zu  er- 
wäliiieii;  (lie^elben  schwankt«!  zwischen  .38,imVo  vnd  45,88  7^  und 
haben  durchschnittlich  nur  41,2a  %  betragen. 

Die  Kentabilität  der  einzelnen  Jahre  ergiebt  sich  aus  folgen- 
der Dividendentabelle: 

pro  1870  1971  1872  1673  1874  1875  1876  1877 
St.-Actien      3      3     6     öV,  «Va   «Vs  öV»*o 

St.-Pr..Actien  r>      5      6     6',»    6*/,    O'A    6«/»  »Vs  7' 

pro  1878   187»  1880  1881  1882     \  im  Durchschnitt 
Öt.-Actien      7      V/io  »    Ö'AVo      6,5»  »/o 

St.-Pr--Actien  7     7V,„  7"/,,     9  8%% 

Ausseixlem  war  die  bei  Krw  eiteniug  des  UiiteriieUineu,^  zur 
liechten-Oder-Ufer-Eisenbahii  bewilligte  StaatäbtuhUlfe  ini  Betrage 
von  1 095  480  Mk.  bis  1881  bereits  aus  den  Betriebsttberschttssen 
ZHTttck  gezahlt  worden. 

Tm  .Taluf  lsa.5  trat  dvr  preu&üijiclie  Staat  belints  Aukauis 
der  Balm  mit  der  ( ü  st:lhcliaft  in  l^uterhandlung;  dit'st'lbe  fiUirte 
obue  Weiti  iiiiii^eii  /um  Ab^thlu.sü,  so  da«s  die  Hahn  laut  Gesetz 
vom  24.  .Januar  issl  mit  Recbniuij^  vom  I.  Januar  1S83  am 
1.  iMiir/  1884  in  Vei  waitunsr  luul  Betrieb  und  am  1.  .Taiiuar  18ö(> 
bei  t^leiclizeitiger  Auflösuiit^  der  (lestdl schalt  in  (Uls  vuUe  Eigeu- 
ibiim  «les  Staats  überging.  Derselbe  gab  zuuäcbst  beiden  Actieu- 
.sorteu  eine  fe.ste  Reute  von  7,4 '7,,  und  ausserdem  fttr  jede  Actie 
k  000  Mk.  eine  Couvertiruugspi^mie  von  30  Mk.  Bei  dem  am 
1,  Juli  1884  beginnenden  Umtausch  der  Actien  wnitlen  fUi-  je 
r»  St&ck  beider  Actiensorten  k  000  Mk.  3000  Mk.)  55.'»0  Mk. 
in  4  proceutigeii  Consols  gezahlt  Hiemach  stellte  sich  der  Kauf- 
preiSf  wie  folgt: 

für  22 .')(!()  (100  Mk.  8t..-Actieu  41«;2.'»()üü  Alk.  in  4iir(M.^nl.  (  ous. 
für  22  5uu()(M>.Mk.  Si.-i'r.-Actien41ti2."j0üÜ  Mk.      4    ^  ^ 
an  Cüuvertirungspräuiien  2  250  000  Mk.  baar 

Summa  bfi  500  000  Mk.,  wozu  nocb  die  Au« 
leihe  mit  umlaufend  Hi  G2ü  500  Mk.  kamen,  während  an  FonUa  dem 
«Staat  9  047  915  Mk.  zufielen. 


Digitized  by  Google 


—   463  — 


l>it.'  siiimnt liehen  8trt:'ckr]i  wurden  <ler  k'iiii<;li(  lit.'n  Eisenbahn- 
diiüctioii  in  IJieslau  unterstellt,  iiiiieihalb  welcher  sie  gi'össteutUeüs 
das  Betriebsamt  Breslaii-Tanio\ntz  bilden. 

Nu*  h  Verstaatlichuny  der  ßaJin  wurde  zunädist  der  Zimfitt^s 
tter  AfMu  voi^  1877  vm  4^^  auf  4  7o  herabyegetgt^  $0  data  nun 
heule  Anleihen  den  Znufuss  vm  4  *  o  hatten.  In  1889  find  Btiäe 
mm  Umtausch  in  S%procetU4ge  Cattgois  aufgerufen.  Bei  der  An- 
leihe von  1877  hat  derselbe  bereits  am  1.  Januar  1890  begmn»i, 
wobei  die  hierm  nidit  hereiUt  abgiiitcmpt  lkn  Stikhe  zu  deiuseSwn 
Tenniu  zur  haaren  Einlisung  yekiindifßt  sind.  Bei  der  Anleihe  rmi 
IS<S1  heginnf  der  T^iutausih  und  dir  haare  Endn^ung  der  hierzu 
nitht  bereife  (digfstvitipeffen  Stücke  am  1.  Juli  i^HfO. 

Nach  He('ndi)L,'»iii£,'  des  Umtausch-  rf'>p.  Kinloseverfahrens 
giebt  es  Oppeln-Taruuvvltzi'r  und  Beeilte- (Mer-Ufer-£itieubHhii> 
papiere  nicht  luelir  iui  Verkeil r. 


Plattliiig-Deggoiidorfer  Eisenbahn. 

In  Degß-fiuliii-t"  trifft  eine  vor  Krötthung:  der  l'j'-^euhalin 
l*l;ittliii<r-EiHen!*teiu  stark  Irequentirt  gewesene  H;indels>.ita>se  aus 
liiilimeu  duich  das  Bayerische  Waldgebirge  auf  ilie  l>onuu.  Dies 
nnd  die  eigenen  lolialeii  Interessen  Deggendorfs  lieasen  bald  nacli 
Eröffnung  der  Bayerischen  Ostbahnlinie  Straubing-Passau  im  Jahre 
1800  das  Project  xur  Krbauung  einer  Eisenbahn  von  Deggendorf 
rechtes  Dmianafer  naeh  der  Station  Plattling  an  der  eben  ge- 
nantitcii  Bahnlinie  anftuiicht  u,  und  es  wurde  die  Ansftthning  einer 
solchen  der  (Tegensfand  eines  besonderen  Act.ienunternehniens.  l)ie 
betretfen<le  Gesellselinft  biltlete  sich  18ü5  mit  Sitz  in  Der^ireiul  nf 
und  einem  Anlagecapital  von  ;^00  OOO  (iiilden  in  St-Actien,  erhielt 
noch  in  demselben  Jahre  die  Conce.<si«ui  zmii  l>aii  und  Betrieb  der 
gedachten  Linie  und  erötlnete  die  B.iv  km  lauge  Bahn  am  8.  Mär/ 
18Cft.  Dieselbe  war  zu  Folge  besonderer  Genehmigung  in  leicht^reiu 
Oberbau  hergestellt  und  wurde  mit  leichteren  Locomotiven  befahren; 
sie  ähnelte  den  heutigen  Secandftrbahnen.  Zonttchst  leitete  die 
(Gesellschaft  den  Betrieb  selbst^  überliess  denselben  aber  dann  vom 
3.  Jnli  1867  ab  an  die  Gesellschaft  der  Bayerischen  Ostbahnen, 
gegen  Berechnung  der  wirklichen  Betriebskosten  und  15(M  Gulden 
pro  annn  extra  als  Beitrag  zur  Centralverwaltung.  tnr  MitbenutxuiiL' 
des  ilaliidiotes  l'lailliny  und  als  Zinsen  des  für  die  Auächluscr 
bauten  in  i^lattling  erforderlich  gewesenen  Aiilagecapitals. 
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Der  Veikehr  gestaltete  sicli  durchans  gftDStIg,  so  dass  die 
St.-Actien 

pro  1866      1867      1868     1869      1B70  1871 
4  ö  f>  (»  5' '2  5'/,% 

Dividenile  erhalten  kouuteu,  eiu  t'üi*  eine  su  kui-ze  Bahn  gewiitö  sehr 
güiistiKefi  Resultat. 

In  Veraulassuug  ihre«  Piojectes  MüliUluri-Latiduu-Plattling- 
Deggeiidorf  bis  zur  hShmUclMm  Ormae  vor  Eisenateüi  schlose  die 
Hayeriache  Ostbahngesellschaft  nnterm  7.  September  1872  mit  der 
Hattling-Desgendorfer  Eisenbahngesellschait,  deren  Linie  in  die 
Trace  der  projectirton  Bahn  Plattling-Etsenstein  fallen  sollte»  einen 
Kanf?ertrag  ab,  iiilialtlich  dessen  sie  ein  Kau^eld  von  277  000  Gulden 
zalilte,  der  Vertrag  aber  erat  bei  Erüffnimg  der  Strecke  Plattling- 
Eisenstüin  ])erfect  werden  sollt«.  Dieser  Teniiin  fiel  auf  den 
l(i.  SepteinlitT  1S77,  uachdeni  die  Bayerischen  Osthalnieii  iiiz wischt' 11 
durch  Kaut"  in  das  Kigentlium  das  i)a\  erisclu'ii  Staats  ül»ei  <(egangen 
waren,  welcher  in  jenen  Vertrag  eintrat,  so  djis.s  die  Plattling- 
Deggciidoifer  Eisenbahn  zu  dem  erwähnten  Termin  gleicliialls  in 
den  Besltat  des  Staats  überging.  Die  Bahn  wurde  bei  der  Linie 
Plattling-Eisenstein  zum  Tbeil  mitbenutzt}  der  nicht  verwendbare 
Thdl  aber  abgetragen. 

Plattling -Ueggendorfer  Elaenbalinpaptere  glebt  eti  dem- 
Meh  nielit  mehr  Im  Verkehr. 

PaiiimerHche  Oentralbahu. 

litdiufs  Kr.schliessung  des  an  Kr/eugnissen  des  Ackerbaues 
reichen  mittleren  Pommerns  wurde  unterm  5.  Juli  187U  einer  an» 
13.  Juui  desselben  Jahi'es  gebildeten  Actiengesellsüliaft  unter  ubigem 
Namen  die  Concession  zum  Bau  einer  Bahn  vun  Könitz  nach 
Wangerin  erthmlt. 

Das  Grundcapital  war  auf  22  üHO  000  Mk.  festgesetzt  und  je 
zur  Hälfte  in  Stamm-  nnd  ät.-Pi-.-Actien  emittiii;  worden. 

Dt^r  Bau  begann  1871,  gerietli  aber,  naclidem  ungefähr 
iiooOOOü  Mk.  verbraucht,  in  Kiiljfc  linanziollcr  Nf)thl;i«re  d«*r  (W- 
.sellschaft  1873  ins  ^stocken.  Dirscllie  hesclilüss  deshall»  tlcii  Irt'i- 
händigen  Verkauf  des  Unteruehiucnö,  wurde  aber  n(K;h  vor  Ver- 
wirklichung dieses  lieschliisses  von  der  gerichtlichen  Cüncurserkläi-ung 
ereilt,  und  an  Stdle  der  dadurch  gesetzlich  aufgelösten  Gesellschaft 
trat  der  gerichtlich  bestellte  Concursverwalter.  Oer  bereits  er^ 
worbeue  Grand  und  Boden  und  die  ausgelührten  Bauten  waren 
gericbtlich  auf  7  316 100  Hk.  abtaxirt  worden,  indes«  ergab  der 
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erste  gericUtliche  Verkaufstermin  Ihl  i  überhaupt  kein  Angebot. 
Naclideiii  s{)äter  die  Berliner  Haudelsgesellachalt  ein  solches  von 
1  öoo  ouu  Alk.  ;il)gegeben,  dieses  aber  vdu  dem  Concursgericht 
nicht  angeuuninien  wordcii  war,  erstand  1H75  der  Staat  die  Balm 
für  2  250  000  Mk.  iJie  von  der  (jusellsclialt  gestellte  Cauüun  im 
Betrage  von  (j50  000  Mk.  wurde  von  demselben  als  verfallen  iniie 
behalten. 

Die  zu  13  050  000  Mk.  veranschlagte  weitere  Ansfährong  des 
BaueB  wurde  der  damaligen  königlichen  Direetion  der  Ostbahit  in 
Bremberg  übertragen,  unter  deren  Verwaltung  die  149  km  hinge 
Strecke  auch  nach  der  1677/78  erfolgten  Erfiffbnng  verblieb.  Die- 
selbe hat  nur  Secund&rbetrieb. 

Aus  der  LiguidaHonsnuu/se  fandm  die  CHäutnger  äer  Oesdl- 
ftrJiaft  voUe  Befriedigung;  die  Inhaber  der  S^.-iV.-Ä'^ieri  erhidteti 
pro  Silikk  ä  600  Mk.  3  Mk,  W  Pfg.,  mikrend  die  StMeiien  leifr 
mugingen  und  daher  wertM&s  sind, 

EiseBbaliiqMiIilere  der  Vommersehen  Centraibahn  giebt  es 
niebt  mehr  im  Terkehr. 

Posen-Kreuzbürger  Eiseubaliii. 

(ileicbzeitig  mit  der  oben  behandelten  (  Jels-(inesener  Eisenbahn 
entstand  die  Posen-Kreu/.burg«ir.  Die  (lesellschaft  constituirt«  sich 
niit  .Sitz  in  Posen  elM^nfalls  1872.  Das  (.Truiidcapilal  beti-«g 
Mi  000  000  Alk.,  wovon  14  400  000 Alk.  inSt.-.\ctien  und  21  (iUO  000  Alk. 
in  St.-Pi'.-Actieii  anfjrelcjrt  wurden,  doch  nuissten  von  den  ersteren 
iiianirels  voller  Kiii/ahlimir  Aotien  im  Betrage  von  l!>r>(Hi((  Mk. 
caduzirt  werden.  .-Vusserdeni  erhielt  die  Gesellsrliaft  an  fSulneniionen 
von  dt  r  Stadt  Posen,  dem  Ki'eise  Öchüdberg  und  einem  Piivat- 
int^rtis^s  eil  teil  lloofH)  Mk. 

Die  Coiiecssidii  erfolg-te  nnterm  7.  nktnber  1872.  der  Hau 
beti-aun  im  August  ls7.3  und  es  wurth'  dir  l'ahii  am  10.  Dezember 
187  "»  dem  Verkehr  ubeigcben.  Der  Bau  war  .seiteus  di  i  1  >.  iitschen 
Reichs-  uud  (  ontineuLal-Eisenbahn-BaugesellscUaft  ohne  Verwickelung 
duicligelulu't  word(Mi. 

Die  Batiicihge  i»etrug  2u0.)  km.   wozu  jedoch  in  187G  noch 

die  Güterverbindungsgleise  bei  Keinpeu  an  die  Breslau- Warschauer 

Bahn  und  bei  Posen  au  die  Alärkisch-Posener  l^hu  mit  zusammen 
2,9  km  kamen. 

Die  Posen-Krenzburger  und  die  Oels-Gnesener  Eisenbahn  be- 
herrschen im  Grossen  genommen  dasselbe  Gebiet,  Beide  gehen  von 
der  Rechten-Oder-Ufer-Eisenbahu  aus»  flehneiden  sich  gegenseitig 
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und  führen  nach  der  Mitte  der  Provinz  Posen,  Wie  früher  der 
südöstliche  Theil  dieser  jeglicher  Bahn  entbehrte,  so  wai*en  jetzt 
zwei  solche  auf  einmal  zu  viel,  zu  viel  wenigstens  fttr  die  sie  be> 
sitzendan  OeieUschafleii.  Bereits  1874|  also  noch  vfthreDd  des 
Baues,  Ijesehloss  die  GeseUschaft  WetteiflUiraDg  ihrer  Bahn  Ton 
Erenzburg  in  das  Httttenrevier  bei  Gleivitz,  um  sich  Ton  der 
Oberschlesisehen  md  Beditan-Oder-Ufer-Bahn  nnabliäDgig  zu  machen. 
Sie  erhielt  anch  1875  die  Genehmigong  zu  den  generellen  Vor^ 
arheiteo,  üess  das  Froject  aber  wieder  fidlen.  Wenn  auch  die 
neue  Linie  den  Weg  ans  dem  oberschlesisehen  Eohleop  and  Berg- 
werkrevier  nach  Posen  um  Aber  80  hm  körzt^  so  fiel  derselben 
doch  nnr  ein  geringer  Theil  des  diiectea  Verkehrs  zu,  nnd  der 
liOkalTOikehr  vermochte  sie,  weil  durch  Oela-Gnesen  beeintiftchtigt, 
ebeniUls  nicht  genttgend  zu  alimentiren.  Die  finanziellen  ESügebnisse 
-waren  dementsprechend,  wenn  auch  etwas  besser  als  bei  Oels» 
Gnesen,  so  doch  immer  noch  dflifüg.  Den  St.-Actien  kimnte 
ivfihrend  des  selbststandigen  Bestehens  der  Bahn  nie  eine  Dividende 
g^ezahlt  werden,  auch  die  St.  -  Pr.  •  Actien  erhielten  für  das  erste 
Betrieb^jabr  1876  nichts,  und  dann  ab  1877  mit  l7o  beginnend 
auch  nur  eine  wenn  anch  stetig  steigende,  so  docli  unter  den  ihnen 
statutenmässig  zustehenden  5  ^/q  zurückbleibende  Dividende,  und 
es  waren  bei  Vei'staatlichung  der  Bahn  ult.  1883  an  solcher 
20,0»  7o  rückständig.  1878  war  der  Gresellschaft  eine  öprocentige 
Anleihe  im  Betrage  von  1  200  000  Mk,  phTÜegirt  and  diese  nach  — 
und  nach  bis  1882  begeben  worden. 

Das  Anlagecapital  stellte  sich  somit  auf  37  200  000  Mk.  und 
lllr  1  km  auf  1R9  OftO  Mk. 

Im  Jahre  Ib^  J  t!;it  der  SfpRt  mit  der  Gesellschaft  behufs 
Erwerbps  der  Bahn,  bei  soioj  iit  t^r  1  ebernahme  und  Auflösung  der 
C^eselibchaft,  in  Unterhandlung-  uiiter  Angebot  von  300  Mk.  in 
4procentigen  Consols  für  je  3  St.-Actien  k  300  Mk.  und  vou  600  Mk. 
desgleichen  für  je  eine  St.-Pr.-Actie  gleichen  Nominalbeti-ages.  Die 
Gesellschaft  nahm  die  Offerte  an,  .so  da.>,ö  die  Bahn  laut  Gesetz 
vom  24.  Januar  18^1  mit  8chlusörechmin<i:  per  ult.  Ish.'3  am  1.  Mär/5 
188-4  in  das  Kigentliiim  des  Staat.es  über^i^ing,  woiaui  .sich  18Hö  die, 
Gesellschaft  aufiüste.  Die  Linie  wurde  der  königlichen  Eisenbahn- 
directiou  in  Breslau  unterstellt  und  gehört  zum  ßetriebsamt  Posen. 

Nach  Obigem  stellte  sich  der  Kaufpreis,  wie  folgt: 
fttr  14 205  000  Mk.  St.- Actien  4735000Mk.in4procenUgenGonBOls 
ftr  21 600000Mk.8t.«Pr.-Actien21600000B!nE.in4 

Summa  2üa35UüuMk.,  wozu  uodi  die  volle 
ö  procentige  Aideüie  vou  1  200  000  Mk.  kam. 
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An  Fonds  fielen  dem  Staat  1  435514  Mk.  zu. 
Die  rückständigen  Dividenden  der  St.-Pr.-Actiett  worden  niclit 
nacbgezalilt. 

Narhdt  in  die  Aitleilie  ihre.««  hohen  Ziuütu^iscs  wegen  be- 
reits per  «.  Januar  IHHTt  zur  Ruekzahliini?  j?ekflndigt,  leriebt  es 
Posen-Kreuzburger  EiMeubahupapiere  uickl  mehr  im  Verkehr. 


Preussisch  -  Mederländisclie  Verbindangsbahn, 

(Viersen-Venlo.) 

Trotzdem  diese  Linie  als  ktii-zeste  Ronte  vom  Rhein  nach 
den  Kif^'lerlanclen  [»orcits  1854  vom  preiissischen  Handelsministerium 
ins  Auge  getas.sr  wyr,  blieb  die  Ausführung  derselben  doch  der 
Privatiudustrie  überlajisen,  und  es  bildete  sicli  liier/u  mit  Concession 
vom  21.  August  18C3  eine  ActieugesellFchali  unter  obigem  isameu. 
Diese  ConceBsion  entroekte  sich  aaf  den  Bua  einer  Bahn  von 
Yenlo  in  Holland  Aber  Kaldenkirchen  nach  "Wersen  an  der  Linie 
Oladbach-Rnhrort  nnd  von  Kaldenkirchen  andererseita  nach  Kempen 
an  der  Linie  Kdln<Glere  der  Bheinischen  Eisenbahn.  Bas  Omnd- 
capital  war  auf  4  500  000  Mk.  festgesetzt.  Noch  w&hrend  des  Banea 
verkaufte  die  (jesellschaft  die  Strecke  Viersen  -  Kaldenkirchen  und 
das  linke  Gleis  der  1  )opi)elstrecke  von  da  bis  znr  Grenze  gegen 
Venlo,  H»,-  km  Inn?,  unter  dem  Bediiii;  der  Fertigstelluiu'-  ibrei-seits 
an  die  Ber{.Msch-Mjukiöcl»e  Ei&eiibalm  für  3  402  000  Alk.,  weiche 
Strecke  im  Jahre  isüG  eröffnet,  wurde. 

Das  rechtsseitige  Gleis  Kaldeukiicheii-Greuze  veikaofte  sie 
gleicbsdlig  für  378000  Mk.  an  die  Bheinische  Eisenbahngesellscbaft 
nnd  trat  ferner  an  diese  die  Concession  au  Kaldenkirchen- Kempen 
ab,  worauf  sich  1&66  die  Gesellschaft  anflGste. 

Da  erst  Rutenzahlnngeii  auf  die  Aetien  erfolgt  waren^ 
hatte  es  Eisenbahnpapiere  der  PreussiMeh-ülederländiaclieB 
Yerbindangshahn  noch  nicht  im  Verkehr  gegeben. 


Prinz-Wilhelms-Bahn. 
(Steele-Vohwinkel) 

Die  Verbindong  der  Ruhr  mit  der  Wupper,  welche  durch  die 
hier  zn  behandelnde  Bahn  bewerkstelligt  wird,  bildete  das  erste 
Bisenbahnproject  in  Preussen,  nnd  es  ist  desselben  bereits  im  ersten 
Theü  dieses  Werkes  aaf  8.  102  gedacht.  Es  kam  damals  ana 
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dori  gleichlUto  schon  erörterten  Gründen  nicht  snr  Verwirk)i<diang; 
ein  neoer  Anlauf  wurde  1835  in  dem  auf  S.  231  bei  der  Bergiach- 
Märkiflcheii  Eieeiibahn  erwähnten  Project  Elberfeld  -  Witten  a.  d. 
Ruhr  genommen,  doch  auch  die  hierzu  bereits  gebildete  Gesellschaft 
musste  sich  nnvemchtotor  ^*^ache  wieder  auflösen.  Erst  nachdem 
die  I  »iissehluit-Klberti  ldei-  l%ispiibahn  1841  eröffnet  worden  war, 
gelaiiLT  es,  auch  das  Ituhr-W'iipiK'rproject  gliicklirh  dnrcli/.utühren. 
I>iirch  die  Eröffnung  von  Düsaeldoil-Elbeileid  hatte  sich  aber  der 
Zweck  des  hier  in  Rede  stehenden  ünternehDiens  erheblich  erweitert. 
ITr&her  hatte  man  hanptsäcblich  die  VerBorgnng  der  Fabrilutildte 
Elherfeld  und  Bannen  mit  Kohlen  im  Auge  gehabt,  während  jetat 
der  Zweck  der  Bahn  anch  dahin  ging,  die  Rahrkohlen  per  Bahn 
bis  an  den  Rhein  zu  führen,  indem  die  Ruhr  keine  besonders  günstige 
Wasserstrasse  bildet«,  da  hier  die  Schififahrt  durch  zahlreiche 
ächlftusen  heschi-änkt  wurde. 

Im  .Fahre  1843  bildete  sich  zur  AusführuiiL'^  r!  -^  Pntjectes 
eiiif  Ai  tiengesellschaft  mit  Sit/,  in  Langenberor :  di  .  tlbt-  nahm  mit 
Genehmigung  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Prinzen  W  ilhelm  von  l'renssen 
(Oheim  des  damals  regierenden  Königs  Fiiedrich  Wilhelm  III.) 
als  GonTemem*  der  preoasischen  Rheinlande  nach  diesem  den  Namen 
„Prinz* Wilhelms •EisenbahngeselLschafi'*  -an  ond  erhielt  nnterm 
2.  Mu  1845  die  definitive  Concession,  nachdem  der  Bau  mit  vor* 
Uflfiger  Genehmigung  vom  21.  Juni  1844  bereits  begonnen  hatte. 
Die  Trace  wurde  auf  die  Linie  von  dem  linken  Ruhrufer  gegenüber 
der  Stadt  Steele  über  Langenberg  nach  Station  Vohwinkel  der 
Düsseldorf-Elbcrfcldcr  Balm  festgesetzt,  die  in  diese  'rrace  fallende 
7,-»  km  lansre  KolÜHnplt Kh-bahn  von  der  Ruhr  bis  in  die  Nähe  vui 
Lanji:('nbi.rir.  weicht^  i^-^leicbtalU  bereits  den  Namen  Pi'inz-Wilhelms- 
bahn  geführt  hatte,  tiir  300  OOÜ  Mk.  kuutlich  erworben,  zur  Loco- 
mottvhahn  umgebaut  und  die  ganze  31,4  km  lange  Linie  Steele* 
Vohwinkel  am  1.  Dezember  1847  dem  Betriebe  llbergeben. 

Das  Gnmdcapital  belief  sich  auf  3  900  000  Mk.  in  St.-Actjen 
&  300  Mk.  mit  zunfiehst  4%  Bauzinsen,  doch  wurden  spttter  mit 
Privileg  von  1847/48  und  185'»  zur  Vollendung  des  Baues,  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel,  Begleiclmng  schwebeiuler  Schulden, 
Zahlung  riicksfündiger  Zinsen  und  Bildung  eines  Ncnbaufonds  behufs 
Aiii^ftihrini^:  d(  r  Ruhrbrücke  nach  Steele  drei  öprocenlige  Pi'iorität«- 
aiih'ihen  im  Betrage  von  3 -HOo  (H)()  Mk.  aufgenommen.  Demnach 
bcliel  sich  das  gesammte  .\nlagecai)iUii  auf  7  200  000  Mk.,  mitliiu 
für  1  km  auf  229  300  Mk. 

Die  erwähnte  Rnhrbrttcke  ist  erst  später  unter  der  Bergiseh- 
Märkischen  Verwaltung  vollendet  worden. 
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Die  Hnniitseite  des  Verkelus  bildete  von  Anfang  an  natur- 
gem&äs  der  Kohlentransport,  wiiluend  der  übri|,a  *  .üter-,  besonders 
aber  der  Per<?onenverkehr  sein-  fceiinge  Resultate  aiiivsii-s.  In  Folg-e 
dessen,  sowie  duicli  die  liuUe  Uapitalsbelastung  der  Bahn,  wobei 
wiederum  die  grössere  Hälfte  dee  AnlagecapitalB  in  Anleihen  be- 
stand, bot  das  finanzielle  Endresultat  kein  erfrenliclies  Bild.  In 
den  ersten  sieben  Jahren  konnte  nur  ein  einziges  JUal  pro  1849  eine 
klfilne  Dividende  gezahlt»  sonst  aber  hänfig  nicht  einmal  die  Zinsen 
der  Anleihen  aus  den  BetriebsQberschüssen  berichtigt  werden. 

Li  dieser  misslichen  Lage  trug  die  Gesellschaft  1853  ihr 
Unternehmen  dem  pi-eussischen  8la;it  zum  Kaufan,  doch  übeniahm 
derselbe  laut,  liesetz  vom  13.  Mai-z  am  27.  yVArz  1851  nur  Ver- 
waltung und  Betrieb  l'ür  Rechnung  der  (ieseUschaft  ohne  jede 
Garantie  seiuerseitä  und  unterstellte  die  Linie  der  königl.  Dii'ection 
der  Bergisch-Mäi-kischen  Eisenbahn  in  Elberfeld. 

Nachdem,  wie  schon  gesagt,  vorher  nur  ein  tinzigea  Misl  nnd 
zwar  pro  1849  eine  Dividende  von  1 7«  li^tte  gezahlt  weiden 
können,  war  solches  nnn  von  1855  ab,  wenn  anch  nnr  in  geringen 
Betrügen,  so  doch  fast  regelmMg  mSglicb;  es  erhielten  die 
Aetien  pro: 

1855    1856    1857    1858    1859    1860    1861  1862 
1       T/.      1'  lV'2       2        \,      0  7o. 

Trotz  dieser  geringen  iieutübilität  der  lishn  wurde  dieselbe 
per    1.  Januar  von   der  Uergiscli  -  Mark  i><  lien  Eisenbahn- 

gesellschaft  kaullich  erworben,  da  sie  ein  \  ei  biiiüuugsglied  von  deren 
nördUidien  nnd  südlichen  Strecken  leidet  Die  fiergisch-Märkische 
Eisenbahn  flbemahm  hierbei  Schulden  and  Anldhen  als  Selbet- 
schuldner,  kündigte  dieselben  aber  sofort  resp.  15sto  sie  in  Belgisch* 
Märkische  Obligationen  mit  gleidiem  Nennwerth  und  Zinsfass  ein. 
Zur  Abfindung  der  Stanimactionäre  zahlte  sie  je  nach  Wahl  der> 
selben  pro  Actie  ä  300  Mk.  üü  ilk.  baar,  resp.  fiü-  je  5  Prinz- 
Wilhelrasbahnactien  ä  300  Mk.  (=  15Uü  Mk.)  3  Bergisch-M&rkische 
St,-Actien  Lit.  A  ä  ."uO        (—  «mn)  Mk.)  Nomiiiahverrl! 

Nach  .Schluss  des  Liijuidaiioiiüveiiahreus  löste  sich  die  Gesell- 
schaft noch  im  Jaiirc  lbU3  aiil. 

Nach  Obigem  giebt  es  bereits  seit  Uebergaug  der  Üuiui 
In  dasEigenthnmderBergisdi^lUjrkiachen  fflsenbahiigeaeUselMfl 
Piina-Wilhelinsbaluipapiere  nicht  mehr  Im  Verkehr. 
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Rendsbnrg-Nenmttnstersche  Eisenbahn. 

Sobald  die  Ausführung  einer  Eisenbahn  von  Altona  über 
Neamilnster  nach  Eiel  als  der  ersten  in  den  damaJs  noch  shm 
EOnigreich  Dftnemark  gehörigen  Elbherzogthfimem  Sehleswig  und 
Holstein  gesichert  urar,  bfldete  sieh  ein  Conitö  zur  Anstrehnng 
einer  Bahn  von  Neunfinster  nach  Rendsburg  an  der  Eider,  einer 
der  wichtigeren  Städte  Holsteina  mit  regem  Handel  und  eigener 
Schiiffahrt,  und  dann  1844  eine  neue  Actiengesellschaft  mit  Sitz 
in  Rendsburg.  TMeselbe  erhielt  unterm  4.  April  1B45  zu  der  ge- 
nannten ]>inie  auf  einen  Zeitraum  von  100  Jahren  die  dänische 
Concessiuii.  Der  Bau  dei-  14  km  Iaii«ren  Strecke  wunle  in  fünf 
Monaten  bewirkt,  die  lialm  aui  ib.  Sei»tember  desselben  Jahi*es 
er5ffiiet  und  zunächst  dni'Ch  die  Altona-Kieler  Eisenbahn  gegen 
Berecbnnng  der  Selbstkosten  nnd  einen  Zuschnss  znr  Centralver^ 
waltong  betrieben. 

Das  Anlagecapital  belief  sich  auf  520000  dftnisehe  Reichs- 
bankthaler  (1  Reichsbk.-Thlr  =  3  Mk.  25  Pf.)  =  1  iTbOOO  Mk. 
d.  Reichswährung  in  St.-Actien,  wozu  noch  mit  Pri\Tleg  von  1847 
nnd  18Ö4  Anleihen  im  (4esammtbetrage  von  190  000  Reichsb.-Thlr. 
~  127  500  Mk.  d.  Reiehsw.  kanii-n  nie«:elbert  waren  bestimmt 
als  Vergülung  an  die  Altona-Kieler  i^^isenbahii  Üir  (irestellung  der 
Betriebsmittel  und  zum  Bau  des  0,.^  kiu  langen  Verbiiidungsgleises  in 
Rendsburg  nach  dem  Bahnhofe  der  1854  eröffneten  Südschleswig- 
9chen  Bahnen  unter  Ueb»tMrii(dning  der  Mder.  BrOeke  und  Ytt' 
tnndnngsbahn  wurden  1856  dem  Verkehr  ttbeigeben. 

Nachdem  die  Altona-Kieler  Gesellschaft  1860  sich  vergebens 
nm  den  kinflichen  Erwerb  der  Balm  bemüht  hatte,  wurde  der 
Beti'iebsvertrag  gelöst,  worauf  die  Gesellschaft  von  1861  ab  den 
Betrieb  selbst  übernahm. 

Zur  Beseliafftuitc  der  ntuimelir  erforderlichen  eigenen  Betriebs- 
mittel muböte  mit  l'rivileg^  von  isno  eine  neue  Anleihe  im  Betrage 
von  120  000  Reichsh.-Thlr.  =  270  000  Mk.  d.  Reichsw.  aufge- 
nommen werden.  Damit  stellte  sich  das  Geäammlaiilagecayital  aut 
den  Werth  von  1867500  Mk.  oder  für  1  km  auf  53974  Mk.,  so 
dass  diese  Bahn  die  biUigste  VoUbabn  DentecUands  ist.  Der 
Verkehr  gestaltete  sich  von  Anfang  an  ganz  gut,  hat  sich  aber  — 
abgesehen  Ton  den  hier  besonders  gutm  Jahren  1848/51  — t  so- 
lange die  Bahn  in  Rendsburg  ohne  Anschluss  blieb,  nicht  wesentlich 
gehoben;  die  Fortsetzung  in  den  Schleswigscheu  Bahnen  aber 
brachte  einen  bemerkenswerthen  Anfschwun«-.  Die  finanziellen 
Resultate  wurden  iudess  durch  die  hohen  Betriebskosten  wesentlich 
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beeinträchtigt.  I^eselbeD  schwankten  zur  Zeit  der  Betriehaltthniiig 
(hirch  die  AItona>KieIür  Bahn  in  den  Jalnen  mit  nonnalem  Ver- 
kehr zwischen  61  und  71**/i,  der  Bruttoeinnahine.  Die  Hauptein- 
nahmequelle hat  unverändert  dt  i  Personenverkehr  gebildet.  Die 
Jahre  IHIR  51.  welche  bei  allen  anderen  Bahnen  der  iMilitischen 
Unruhen  wegen  starke  Küt  kgänjre  braehicn.  hiiul  hier  die  Glanz- 
periode gewesen,  indem  in  diesen  der  Elahn  bedeutende  Truppen- 
transporte zufielen.  Die  Dividenden  stellten  sich  in  den  einzelnen 
Jahren,  wie  folgt: 

pro  1846  1847  1848  1849  1850  1851   1852  1853   1854  1855 

4       4     ia%    10     11«;,     7        4       4       4  57. 
pro  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  |  im  Durch- 
6%   r.'/,  (iV,,   (V  ,    )iV,    7  7,  10%  \  s^chnitt  ({,(,«'V<,. 

Per  1.  Januar  lH»i4  verkauft^i  die  '^esellschatt  ihr  Unter- 
nclnnt  ii  an  den  enfrli<«*hen  Hi*?tMibahnnnternehmer  Sir  Morton  Peto. 
weU  hi'i  die  an>'<'lilii'sv,  inlni  MiiN<  hieswigschen  Hahnen  in  l'acht 
hatte  iiiid  der  (.uuccaaiun.su.iuci  lür  die  Nordschlesvvigschen  Linien 
war.  Derselbe  zahlte  pro  Actie  im  W'erthe  von  4äü  Mk. 
785,5  Mk.,  mithin  für  das  gesammte  Aetieneapital  im  W«the  von 
1 170  000  Alk.  2047  500  Mk.  and  llbemahm  die  Anleihen  und  eine 
schwebende  Schuld  mit  zusammen  763  000  Mk.  d.  Beichsw.  als 
SelhBtechtddner,  verkaufte  aber  euerseits  des  Unternehmen  sofort 
wieder  per  1.  Januar  1861  an  die  Altona-Kieler  Ki^tenbahngesell« 
Schaft  mit  einem  Verdienst  von  292  öihj  Mk.  d.  Reichsw. 

Die  Bahn  ginp  somit  «ni  üetuumten  Tage  direct  in  das  Eigen- 
thnm  der  Altona-Kielci-  Ki>t'iil'ah!i;;esHlsch!ift  über,  welche  die 
Prioritätsobligationun  in  s«»lche  ihres  L  liieniclnnens  umtauschte. 

Die  Heudsbui'g-Neumünstersche  Eiseubahugesellschalt  löste  sich 
gleichzdUg  aof. 

Papiere  derHelben  giebt  es  schon  seit  18ft4  nicht  mehr 
Im  Terkehr. 

llheinisehe  EiHeiibahu, 

Difiselbe  war  die  erste  Balm  Preii'^^ejis  und  f^eutschlands 
überhaupt  znr  unn»iftelharen  VerbindiiDu  mit  dem  Ausland. 

Nachdem  sclion  1H."33  die  Geueimiigung  zur  Bildung  ciiici 
Actiengesellschal't  zwecks  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Kiiln  an 
die  belgische  Grenze  behufs  Herstellung  einer  durchgehenden 
Schienenverbindnng  zwischen  den  grossen  Haadelspläteen  Köln  und 
Antwerpen  ertheilt  war,  diese  sich  aber  vor  Verwirkliclmng  des 
Projectes  wieder  anfgelOst  hatte,  indem  die  von  ihr  gewählte  TTace, 
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welche  Düren  und  Aachen  nicht  berührte,  seitens  der  Regiertinc 
beanstandet  wurde,  bildete  sich  ISMO  eine  mm*  Gesellschaft 
als  ..Preussisch-Rheiiiisehe-  mit  Sit/  in  Köln,  welche,  den  For- 
deniii^fen  der  Ke^ierun«;  iuuli  be/iiglich  der  Trace  entsprechend, 
unterm  21.  August  lö.iT  als  „liheinische  Kisenbahngesellschaft" 
die  landesherrliche  Bestätigung  und  Concession  erhielt. 

Der  Bau  der  85,4  km  langen  Bahn  von  Köln  über  Düren  und 
Aacliett  nach  Herbesthal  an  der  belgischen  Grenze  begann  1638. 
Uierven  wurde  die  erste  Theilstrecke  £&ln- Müngersdorf  am 
2.  Augnst  1839,  die  Fortsetzung  bis  Aachen  am  ü.  September  1841, 
die  Schlussstrecke  Aachen -Herbesthal  aber  erst  am  15.  Oktober 
lS  i3  dt'iTi  Betriebe  übero-eln-n.  lit-i  irleii  lizeitiger  Fertigstellung  der 
belgischen  Anschlnssliiiien  iiber  Lürtich  und  Meeheln  nach  Brüssel, 
Antwerpen.  Ostende  mit  .Schirtsverbindung  nach  Knjrland  sowie  an 
die  liaiuüiiische  Gi^enze  gegen  Valenciennes,  von  vvu  uns  i'ranzösischer- 
»eits  die  Bahn  uach  Paiis  1846  eröffnet  wiude. 

Das  Grundcapital  war  auf  9  000  ODO  Mk.in  Sfc.-Actien  i  7&0  Mk. 
mit  57«  Baozinsen  festgesetzt  gewesen,  doch  erwies  sich  diese 
Summe  wegen  der  schwierigen  lud  grossarügen  fii^darbeiten,  D&mme 
Einschnitte,  Tnnnel,  Viaducte  luid  Brücken  bei  Weitem  zu  niedrig. 
Schon  die  erste  Anlage  der  Bahn  erforderte  einen  Mehraufwand 
von  12  000  00(1  Mk.  Hiervon  wurden  mit  Privileg  von  18:^8: 
4  500  000  Mk.  durch  Ausgabe  von  Si.-Actien  und  7  500  000  Mk.  in 
4procentigen  Pr.-Ubiigat Ionen  «iit^rebracht.  Von  Ersteren  über- 
nahm die  belgische  Uegierung  .i  UUO  OOO  Mk.  Zu  deji  später  er- 
forderlichen Erweiterungsbauteu  auf  der  Stammstrecke  luid  zui- 
Anhige  des  zweiten  Oleises  wmden  mit  Privileg  von  1843:  3'/ipro- 
centige  Pr.-Obligationen  im  Betrage  von  3  750000  Mk.,  mit  Privileg 
von  1844  gleichfiklls  3750000  Mk.  St.-Pr.-Actien  und  mit  Privileg 
von  1865:  8000  000  Mk.  St,-Actien  ausgegeben.  Für  die  3Vspro- 
centigen  Pr.'Obligationen  hatte  der  preussiscbe  Staat  die  volle 
Zinsgarantie  übernommen,  doch  ist  dieselbe  nie  erforderlich  geworden. 
Den  St.-Pr.-Actien  waren  4"  ,  feste  Zinsen  /ngesichert,  doch  waren 
sie  zu  huhei-er  Dividende  mit  den  St.-Actien  ^-^Itichherechtii^t.  Auf 
Antrag  der  Besitzer  wurden  dit?^ell)en  spaiei  zum  Theil  in  St.- 
Actien  umgetauscht.  Das  Gesamnitanlugecapital  liir  die  Stamm- 
»trecke  stellte  sich  hiernach  auf  81 500  000  Mk.,  mithin  fttr  1  km 
auf  388858  Mk. 

Bis  1856  bestand  das  Unternehmen  nur  aus  dieser  einen 
Lhiid.  Dank  der  Bedentang  der  Städte  Köhl  und  Aachen,  dem 
überhaupt  dicht  bevölkerten  Yerkehi-sgebiet  der  Bahn  und  der 
Wichtigkeit  dieser  als  Mittelglied  der  Weltronte  nach  Belgien, 
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Frankreicli  und  England  setzte  der  Personenverkehr  von  Anfang 
an  mit  verhältnissmässig  gewaltigen  Zahlen  ein  und  überwog  in 
dieser  ersten  Periode  den  Güterverkehr  mit  geringen  Ausnahmen. 
Dieser  Letztere  wnrde  besonders  durch  die  Kohlen-  und  Eisen- 
transporte  aus  dem  von  der  Bahn  beherrschton  Tnde-  und  Worm- 
gebiet  befnichtet.    Wenn  trotzdem  der  Rentabilitätsmesser  tür 
Actieuunternelimen.    die  Divideiident<ibelle,    in  den  ersten  zehn 
Jahren  kein  besonders  ertVenlichi-s  Bild  liefert,  so  liegt  der  (irund 
in  dem  enorm  hohen  Aniagecapital,  weiches  das  anderer  Bahnen  jener 
Periode  um  das  Dreifache  ül>ersteigt.  Dieselbe  stellt  sich,  wie  folgt: 
pro  1844    1845    1846    1847    1848    1849    1850    1831  1852 
3Va       3      3Va      4        0        1       2V2     3'/,  3»/,% 
pro  1853  1854  1855  185Ö 

2      5V/.,     6V4  6V4%. 

Hierbei  war  zm-  Ermöglichung  der  Zahlung  der  4procentigen 
Dividende  pro  1847  eine  schwebende  vorübergehende  Schuld  im  Be- 
trage von  r)40  OOi)  Mk.  aulgeuommen  worden. 

Durch  "Ankauf  der  vorher  selbstständigeu  Bonn -Kölner  und 
Köln-Ki'efelder  Bahnen  sowie  durch  umfangi-eiche  Neubauten  ent- 
wickelte sich  das  Unternehmen  m  einem  der  grossartigsten  nnd 
twstgeleitetsten  Privatbahnontemehmangen  Frenssens  nnd  Deatseh- 
lands  in  einer  achliesslichen  Totallänge  Ton  1354  km,  einacUiesalick 
von  65,8  km  Indostriebafanen  ohne  5ifentlichen  Verkehr.  Das 
Gesanuntantemehmen  Usst  sich  zergliedern  in  die  Stammstrecke, 
in  die  linksrhemisehe  Linie  von  Bingerbrück  im  SQden  bis  Nymwegen 
nnd  Zevenaar  nOrdlich  in  Holland  mit  Zweig  nach  Venlo  in  Holland, 
in  die  Eifelbahn  £51n-Trier  mid  in  die  rechterheimsche  Linie  von 
Oberlahnstein  im  Süden  bis  Dnisbnrg  nnd  weiter  nach  Nordosten 
bis  QnakenbrQck  mit  den  in  B&sseldorf  nnd  Dnisbnrg  absweigenden 
nnd  in  Dortmund  wieder  snaammenlaiifenden  Linien  in  das  Bnhr> 
kohlenrevier.  Die  Ansdehnong  des  Unternehmens  auf  dem  Unken 
Rheinnfer  datiit  von  1856,  in  welchem  Jahr  die  Gesellschaft  die 
generelle  Conc^sion  erhielt  zum  Ankauf  der  Bonn-Kölner  Bahn  nnd 
snm  Weiterbau  von  Rolandseck,  dem  sftdlichen  Endpunkte  dieser, 
über  Coblenz  nach  Bingerbi-ück,  zum  Erwerb  der  Köln -Krefelder 
Bahn,  znm  Weiterbau  von  Krefeld  nach  Nymwegen  in  Holland, 
sowie  zum  Bau  einer  Zweigbahn  von  Station  Düren  der  Stamm- 
strecke in  das  Eifelgebirge. 

Zunächst  erwarb  sie  hierzu  per  1.  Januar  1857  das  Bonn- 
Kölner  Eisenbahnnnternehnien  in  der  46.«  km  lanjren  Linie  Köln- 
Bonn- Rolandseck  unter  Umtausch  der  Bonn-Köhier  iSt.-Actien  im 
Nominalwerth  von  3 153  600  Mk.  in  Ebeinische  Pr.-St.'Actieu  gleichen 
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Nemworths  mit  5VtVo  festen  Zinsen  und  Anrecht  auf  höhere 
Dividende,  gleich  den  Rheinischen  St-Actien,  sowie  unter  Ueberaahme 
der  Bonn-Kölner  Pr.-Obligationen  von  nrspiünglich  2  250  000  Mk. 
ohne  ümtansch  als  Selbstschuldner.  Die  Foi-tsetzung  dieser  Linie 
nacli  Süden  über  Coblenz  bis  Bingerbrück  wurde  106, i  km  lang 
1858/59  eröffnet,  und  später  aus  dieser  heraas  mit  Goncesaion 
von  1873  und  Eröffnung  in  1878  behuls  Erschliessung  der  dortigen 
Trasslager  und  Basaltlavabrüche  eine  14,8  km  lange  Zweigbahn  von 
Andernach  nach  Niedemiendip:  prebant,  sowie  mit  Concession  und 
Ei-öffnnnfr  in  1879  eine  2,4  km  lange  Zweigbahn  von  Andernach 
nach  der  Kheinweift  daselbst  hergestellt.  Die  52,?  km  lange  Köln- 
Kret'elder  Bahn  ♦  rw  nl)  die  (Gesellschaft  per  1.  Juli  1860  gegen  Um- 
tausch von  deren  St.-Actieu  im  Nominalbeträge  von  3  900  000  Mk. 
in  solche  des  Rheinischen  Unternehmens  in  gleichem  Nennwerth 
und  Ueberuahrae  der  Pr.-Ubligalionen  mit  ursprünglich  2 100 ODO  Mk. 
ohne  Umtausch  als  öelbstschuldner.  Bei  verlangter  Baareinlösung 
der  Köln  -  Krefelder  St.-Actien  wnrden  per  Actie  h  300  Wk.,  ent- 
sprechend der  bisherigen  Dividende,  nur  77,  .Mk.  {<ezah]t.  I^ehufs 
Verbindung  mit  Rotterdam,  Haag  nnd  Amsterdam  trieb  die  «lesHll- 
tclialt  mit  Concession  von  18")<i  diese  iiinie  von  Ivret'eld  iiber  Cleve 
bis  zur  hoUäudischen  Grenze  gegen  .Nun wegen  und  mit  (>>ncession 
von  1863  von  Cleve  bis  zur  holländischen  (irenze  gegen  Zevenaar 
(auf  dem  rechten  Rheiuufer,  mit  DampfiUhre  über  den  Rhein)  vor, 
beide  in  einer  GesammtlAiige  von  9l,t  km  1863/65  eröi&iet.  Ans 
dieaar  Linie  heraus  baute  sie  mit  Ooncession  von  1865  von  Kempen 
nach  KaldenkirGhen  nnd  erwarb  gleichseitig  das  rechtsseitige  Gleis 
der  von  der  PrensBtsch-Niederlftndiachen  Verbindungsbahngesellschaft 
bereitB  begonnenen  Strecke  von  da  bis  zur  holländischen  Grenze 
gegen  Yenlo  flr  378000  Uk.  Die  ganze  19,8  km  lange  Linie  wurde 
1868  eröffnet  und  hierdnrch  der  dritte  Anschlass  au  das  holländische 
Bahnnetz  gewonnen.  In  Anlehnung  an  die  Eöln-Erefelder  Linie 
gelangte  ferner  mit  Concession  von  1867  und  Eröfihung  in  zur 
AbkOrzmig  des  Winkels  bei  Köln  die  47,«  km  lange  Strecke  Neuss- 
Düren,  ftffuer  ndt  Concession  von  1871  nnd  ErOffhung  in  1878  die 
21,2  km  lange  Linie  von  Neuss  nach  der  Fabrikstadt  Viersen,  sowie 
mit  Concession  von  1872  und  Eröffnung  in  1877  die  23.3  km  lange 
Bahn  von  Krefeld  über  M.  Gladbach  nach  Rheydt  (Beide  mit 
sablreichen  Fabriken  und  bedeutender  Industrie)  nnd  gleichzeitig 
eine  Verbindungscurve  jenseits  Ki-efeld  nach  Linn  (Station  an  der 
Linie  nach  £ssen  i  mit  einer  Neuhaulänge  von  3;-.  km  zur  Aus- 
führung. Hiermit  schliessen  die  zu  der  vorstehend  als  links- 
rheinische Linie  bezeichneten  Gmppe  geh<^rigen  Strecken. 
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Wir  kommen  nun  zu  der  Eifelbahn  Köhi-Trier.  Der  Anfang 
zu  dieser  bestand  in  der  Linie  Düren-Euskii-chen-Call,  welche  den 
Zweck  hatte,  die  Berg-  und  Hüttenwerke  der  voi*deren  Eifel  und 
des  Schleidener  Thals  zu  ei-schliessen.  Die  Concession  zu  derselben 
erfolgte  1850,  die  Eröffnnn{r  der  53,;  km  langen  Linie  aber  erst 
1804/07  Die  südliche  Forisetzimg  von  Lall  nach  Trier,  die  eigent- 
liche Kitelbahn,  war  von  dem  Staate  besonders  gewünscht  worden, 
um  der  dortigen  armen  Bevölkerung  durch  KrschliessuTifr  der  zalü- 
reichen  Eisenerzgniben  aufzuhelfen.  Derselbe  übernahm  deshalb 
auch  eine  4procentig'e  Zins^rarantie  für  das  erfordern c!ie  Anlage- 
capital  und  ertheilte  im  Jahie  isiHi  die  definitive  Coucession.  Die 
Eröffnung  dieser  118  km  langen  Bahn  erfolgte  18(;8;'7l  und  die- 
jenige der  aus  dieser  bei  Ehrang  abzweigenden  6  km  langen  Bahn 
nach  dem  Eisenhüttenwerk  (^»lint  1872. 

Zur  direeteii  Verbindung  der  Eifelbahn  mit  Köln  baute  die 
Gesellschatt  laut  ronccssion  von  1872  —  ohne  Staatsgarantie  — 
die  Linie  Euskirchen -Kalscheuren  bei  Köln,  2U,4  km  lang,  1875 
erüttnet.  Jnz\\ischen  waren  noch  aus  der  Stammstrecke  hei-ans 
zwei  Zweigbahnen  hergestellt  worden  und  zwar  mit  Concession 
von  von  der  Endstation  Horhpst.hal  nach  der  industriereichen 

Stadt  Eupen,  '>.!  km  lang.  l><<>4  ei-«'ttnet.  und  mit  Concession  von 
1868  von  Sloiberg  bni  Aachen  über  Hinigen  nach  Alsdoif  (Stein- 
kohlengiubeu),  13, i  km  lang,  1870  dem  Betriebe  übergeben. 

Die  Uebeitragvng^  des  Cntei  n*  hmens  auf  das  rechte  Rheinafer 
datii-t  von  18U0,  in  welchem  Jahre  die  Gesellschaft  die  Concession 

zum  Bau  einer  Eisenbnhiibrücke  von  T'oblenz  nach  dem  recht-en 
Rheinuter  hei  l'fattendorf,  oberhalb  Elirenbreitenstein,  mit  Anschluss- 
strecke an  di*'  nassauischen  Bahnen  bis  Oberlahnstein  erhielt. 
Brücke  und  Bahn  wurden  unter  Staatszinsgarantie  gebaat  und  zu- 
sammen 7,H  km  lang  1804  erötlhet. 

Im  Norden  ging  die  Gesellschaft  1863  auf  das  rechte  Rhein* 
Ufer  über,  indem  sie  aas  der  Linie  Köln-Krefeld  von  Oppum  in  das 
Ruhrkohlenrevier  zunächst  bis  Essen  baute,  welche  34  km  lange 
linie  18Öß  eröflfnet  wurde.  Die  Ueberschi'eitung  des  Rheins  in 
dieser  Trace  geschah  zunächst  durch  Dampftraject  zwischen  Rhein- 
hausen  und  Hochfeld,  indess  wurde  auf  Gmnd  der  Concession  von 
1871  auch  hier  eine  feste  Eisenbahnbrnckc  gebaut  und  Ende  1S73 
dem  Verkehr  übergeben,  in  der  Trace  dieser  Linie,  zwischen 
Mulheim  und  Essen,  hatte  bereits  seit  1858  eine  Güter|»fHrdebahn 
l>estaiiden,  welche  die  Kheinische  (iesellschaft  für  600  000  Mk. 
käuflich  erwarb  und  zui*  Locomotivbahu  ambaate. 
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Ausgehend  von  Pfoffendorf,  dem  Endpunkt  der  Coblenzer 
Bhdnbrüeke  auf  dem  rechten  Ufer,  baute  die  Gksellechaft  mit  Con- 
cesfflon  Ton  1866  in  nördlidier  Bichtang  hart  am  Strom  sich  haltend 
nach  Troisdorf  an  der  Innie  K^ln-Giessen  der  KOln-Mindener  Bahn, 
mid  hierdnrch  worde  in  Verhindong  mit  den  Linien  dieser  eine 
„rechtsrheiniache  Linie"  bis  nördlich  nach  Duisburg  hei'geetellt. 
Die  70^  km  lange  Strecke  Ms  Troisdotf  wurde  1869/71  erOlfiiet 
imd  aus  dieser  zur  weiteren  Verbindung  mit  den  linksrheinischen 
Linien  von  Obercassel  ein  Dampftraject  nach  Bonn  mit  den  eifoT' 
derlichen  Ufergleisen  hergestellt  luid  5,o7  km  lang  1870  dem  Ver- 
kehr übergeben,  sowie  eine  3,«  km  lange  Zweigbahn  von  Station 
Friedrich-Wllhelms-Hütte  nach  Siegbnrg  gebaut  und  1872  eröffnet. 
Um  aber  eine  durchgehende  eigene  Linie  auf  dem  rechten  Bhein- 
nfer  zu  besitzen,  baute  die  Gesellschaft  mit  Concession  von  1871 
von  Troisdorf  nördlich  weiter  nach  Speldorf  an  ihrer  1860  eröffneten 
Krefeld-Essener  Strecke  nebst  Verbindinigscnrven  von  Norden  und 
Süden  nach  Düsseldoi-f  und  wurde  die  durchgehende  liiiiie  1873/74 
und  die  Verbindnngscurven  187G  in  Betrieb  <ieuoininen;  die  Ge- 
sammtlänge  beträ(irt  8^^.^  km.  Die  weiteren  Bauten  der  Gesellschaft 
galten  der  Ausdehmiiig  ihrer  recht f^rlieinischen  Tviineii  weiter  nach 
Osten  nnd  NordobLen.  Zunächst  trieb  sie  ihre  J\ssieuer  Linie  noch 
weitrtti  in  das  Kohlenrevier  vor  und  zwai-  /unächst  mit  Concession 
von  1806  nnd  Eröffnung  in  1867  um  9,^  km  bis  Wattenscheid  und 
mit  Concession  von  1871  nnd  Eröffnunfr  in  18  74/75  um  weitere 
29,0  km  bis  Dortmund  und  Horde.  Hierzu  wurden  nach  und  nach 
von  1871  bii>  IbTU  folgende  Zweig-  und  Stichbahnen  hergestellt: 
Hochfeld-Duisburg  2,4  km,  Heissen-Üsterteld  ü,  -  kui,  Heissen-Kütten- 
scheid-Steele  12,c  km,  Altendorf- Altenessen  4,j  km,  Ki-ay-Gelsen- 
kirchen  4,;  km,  und  Kray-Wanne  8,o  km.  Zu  der  Strecke  Kray- 
GtolseDkirchen  wurde  der  bereits  als  Privatanschlussgleis  bestandene 
Theil  Gelsenkirchen-Dahlbusch  käuflich  erworben.  Hiemach  baute 
sie  mit  Concession  von  1873  und  Eröffnung  in  1879  die  74,i  km 
lange  Bahn  von  DQssddoif  Uber  Elberfeld*Barmen  und  Hagen  nach 
Hörde  bei  Dortmund,  woselbst  diese  Linie  mit  der  niedlichen  durch 
das  BuhrkoUenrevier  znsammenstösst  Der  dritte  zu  dieser'  Gmppe 
gehörige  Ban  galt  der  Verhindung  ihres  bisherigen  Netzes  nnd  des 
Buhrkofalenreviers  mit  den  Emshäfen  und  dem  oldenbuigischen 
Babmiete.  Die  Concession  zu  dieser  173  km  langen  Linie  Duisburg- 
Oberhausot-RhelQe-Quakenbrfick  erfolgte  1873  und  die  Fertig- 
Stellung  derselben  in  1879.  Auch  hatte  inzwischen  die  Gesellschalt 
bei  Köln  noch  Verbindungsbahnen  in  einer  Lftnge  von  8,«  km  her- 
gestellt. 
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Die  ferner  noch  von  ihr  in  Bauaugriff  genommenen  Zweig- 
bahnen von  Niedermendig  nach  Mayen,  von  Bemagen  nach  Ahr* 
Weiler,  von  LOttringhansen  hei  HOrde  Über  Annen  nnd  Witten  nach 
Langendreer,  die  Stolberger-Thalbahn  and  die  Yerhindangshahn  in 
Dortmund  von  dem  Rheimachen  Bahnhofe  nach  dem  der  Dortmund- 
QronAn-Enscheder  Eisenbahn  wurden  erst  anter  Staataverwaltang 
ei*0ffnet.  An  Bhelnflbergängen  waren  vorhanden  die  feste  Bracke 
bei  Coblenz  nnd  drei  Seiltrajecte,  von  wehren  das  zwischen  Rhein- 
hausen  nnd  Hodifeld  1873/73  ebenfalls  durch  eine  feste  Bracke 
ersetzt  wurde;  das  zweite  liegt  zwischen  Griethausen  und  Elten 
unterhalb  Emmerich  und  das  diitte  zwischen  Bonn  und  Ober- 
cassel. Die  beiden  letzteren  sind  jetzt  noch  (1889)  ata  solche  im 
Betrieb  und  dienen  anch  der  Ueberföhrnng  von  geschlossenen 
Personenzöffeii. 

Während  ilei  ersten  Peiiude  des  l  nternehniens  waren,  wie  wir 
bereits  Eingangs  entwickelt  haben,  an  St.-Actien  und  an  znm  Um- 
tausch in  solche  berechtigten  8t. -IV.- Artien  20  250  ooo  Mk.  emittirt 
und  -Vnleihen  im  Betrage  von  11  250  («lo  Mk.  aufgenommen  worden. 
Zu  den  g:rnssartiirHn  Neubauten,  znm  l']rwerb  der  Bonn- Köln  er  und 
Ktiln  -  Krefelder  Bahn,  der  Strecke  Kaldenkirchen  -  Grenze  gegen 
Venlo.  der  Pferdebalni  Miilheini-K.Msen  nnd  <les  Ansc  hlnssgleises 
Geli*enkirr1i(Mi -Dahlbnsch  sowie  zur  SnhveutionirüiiK  des  St.  Gott- 
bai-dbahn-L  nrernelime!]^  wurden  nach  und  nach  Actien  im  Betrage 
von  204a3f><io<)  Mk.  und  austierdem  speciell  für  die  Eifelbahn 
Call -Trier  unter  Staatsgarantie  St. -Actien  IM.  B  im  Betrage 
von  37  500  000  Mk.  emittirt,  sowie  Anleihen  in  Höhe  von 
177  000  000  Mk.  aufgenommen,  so  dass  sich  das  Rheinische  Aulage- 
capital  aut  450  33«  000  Mk.  stellte,  wozu  ntwih  die  Bonn-Kölner 
Anleihen  mit  ursprünglich  2  250  000  Mk.  und  die  Köln-Krefelder  im 
Betrage  von  2100000  Mk.  kommen.  Somit  betrug  das  iu  dem 
Bheimschen  Unternehmen  fiherhanpt  angelegte  Gesellschaftscapital 
454686000  Mk.,  mithin  bei  einer  Gesammtlftnge  von  1654  hm  ffir 
1  km  385  661  Mk. 

Für  das  Anlagecapital  der  EifellMthn  Call-Trier  hatte  der 
Staat  eine  4procentige  Zinsgarantie  flhemommen,  wovon  jedoch 
Vi  7o  gegenüber  die  Stammbshn  zn  tragen  hatte.  Da 

die  Zinsgarantie  alljährlich  in  Ansprach  genommen  werden  mnsste, 
80  können  die  Bestammnngen  bezfiglich  Verwendung  des  Beinftber- 
schnsses  dieser  Strecke  über  4  %  hier  unerwftbnt  bleiben,  dagegen 
ist  heryorznheben,  dass  d^  Staat  in  Folge  der  aUjfthrlidi  geleisteten 
Znschflsse  (ini  Ganzen  mit  9 193  868  Mk.)  bereits  im  Jahre  1876 
die  Bahn  in  Verwaltnng  nnd  Betrieb  hätte  nehmen  können. 
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Von  Anleihen  waren  seitens  des  Staats  ausser  der  schon 
Eingangs  behandelten  von  184."!  noch  die  für  die  Rheinbrücke  bei 
Cobleiiz  mit  einer  4'  procentij^en  und  die  lur  die  Anscldussstrecke 
fPfaffendorf- Oberlahnstein)  mit  einer  4  proceiitigeu  Ziusgaraniie 
versehen  gewedeu.  Beide  Anleihen  sind  aber  1871  eingelimt  wor- 
den. An  Staatszinszuschüöseu  sind  für  das  Anlagecapital  der 
Coblenzer  Brücke  1  ItJü^o?  Mk.  und  für  das  der  Auschlussätrecke 
922  212  Mk.  erforderlich  gewesen. 

Was  die  Entwickeluug  des  Verkehrs  anbelangt,  so  war  der 
Lokalverkehr  auf  den  meisten  linien  trotz  der  Concurrenz  der 
Rheinschilffahrt  ein  äusserst  reger.  Bezüglich  des  belgischen  Ver< 
keh»  hatte  die  Bahn  in  den  Belationen  von  Nordosten  mit  der 
Betgisdi-M&rkischett  fiahn  zu  kämpfen;  ihre  Linien  nach  HoUand 
wurden  im  Allgemeinen  nur  von  dem  aus  ihren  eigenen  und  den 
sfidlicheren  Strecken  kommenden  Verkehr  befrachtet^  und  im  Ruhi^- 
kohlenrevier  war  sie  selbst  erst  spät  als  Concurrentin  ffir  die  Ber- 
gisch-Märkische und  £öln-Mindener  Eisenbahn  aufgetreten.  Dessen 
ungeachtet  und  trotz  der  hohen  Belastung  des  Unternehmens  war 
die  Rentabilität  eine  nur  geringen  Schwankungen  unterworfene, 
gute,  nur  die  in  besonderer  Kechiuaig  betriebene  Eifelbahn  bleibt 
hiervon  ausgeschloösen. 

Die  Dividenden  der  8t.-Actien  A  steUten  sich  ab  1857,  wie  folgt: 
pro  1Ö57  1808  l»öy  1860  1861   1862   1863   1864  1863  lh66 

6        5        5      4 '4      5        6        6        6         7  % 
pro  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877 


7V«    'Va    7V.,    BV5     10     9-/5     9       8       8      7'/«  1% 


I>ie  St.-Actien  Idt.  B  konnten  aUüährlich  nur  mit  Hülfe  der 
Zinagaraatie  die  statutenmäasigen  4Vo  Zinsen  erhalten. 

1879  trat  der  preuasiache  Staat  ^  mit  der  Gesellschaft  wegen 
Ueberlassnng  ihres  Unternehmens  in  Unterhandlungen.  Dieselben 
fährten  dahin  zum  Abschluss,  dass  die  Bahn,  nachdem  die  1,»  km 
lange  Theilstrecke  Niederlahnstein-Oberlahnstein  bereits  am  1.  Mai 

1879  an  die  königlich  preussische  Direction  der  Naasauischen 
Staatsbahnen  abgegeben  worden  war,  laut  Gesetz  vom  14.  Februar 

1880  mit  Rechnung  ab  1.  Jannar  am  1.  Ai»ril  desselben  Jahres  in 
Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Januar  1880  bei  gleichzeitiger 
Auflösung  der  Gesellschaft  in  das  volle  Eiffenthum  des  8tÄat€S 
ftbergingr.  Dersribc  gab  zunächst  den  iilieien  St.-Actien  und 
St.-Pr.-Aclien  eine  teste  Heute  von  6 '4%,  den  im  Jahre  1879 
eodttirten  bis  indL  1882  aber  nur  eine  solche  von  ö7o  and  den 
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St.-Actien  Lit.  B,  entsprechend  der  Zinsgarantie,  4  7o-  Bei  dem 
späteren  Actien Umtausch  zahlte  er  für  je  8  Stück  der  nicht  garan- 
tirten  St.-Actien  ä  750  Mk.  (=  6000  Mk.)  9750  Mk.  in  4pro- 
centijTfMi  Consols  und  ftir  jede  dieser  Actien  Mk.  7.')  Ff.  Oon- 
vertiruugsjpräinie.  Die  garautirten  8t.-Actien  Lit.  B  wurden  nur 
zum  Nennwerth  in  4procentige  Coneols  umgetauacht  und  erhielten 
keine  Convertiiningsprämie. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  somit  für  den  Staat,  wie  folgt: 
flir  224  586  OüO  Mk.  nicht  ^araotirt.  Actien  364  952  250  Mk.  in  i  procent.  Conaols 
an  Convertirongsprämie  fOr  diese  1 122  930  Mk.  baar 

fIHr  37 600  000  Mk.  St-Actien  Lü.  B  87  600  000  Hk.  in  4pn)oeDLConMlt, 

woza  noch  die  Anleiben  einscUiesslich  der  ehemaligen  Bonn-KSiner 
nnd  K01n-Erefelder  Bahn  kamen.  Von  diesen  waren  nlt.  1879  noch 
im  TJmlanf  175  780400  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  49  753  940  Mk.  zo. 

Die  Bahn  erhielt  zunächst  eine  besondere  kSnigliehe  Direction 
in  Kdbi;  später  aber  worden  ihre  Linien  auf  die  kOniglicben  Eisen- 
bahndirectionen  £51n  linksrheinischy  Köln  rechtsrheimsch  and  EÜber- 
feld  vertheiit.  Die  bereits  begonnenen  Nenbanten  führte  der 
prenssiflche  Staat  selbstredend  zn  Ende»  die  zahlreichen  noch  offen 
stehenden  anderen  Concessionen  aber  liess  er  fast  sämmtlich  nneiv 
ledigt^  da  sie  meist  nur  anf  (dnrch  die  allgemeinen  Verstaatlichnngen 
hinfiUlig  gewordenen)  Concurrenzrttcksichten  baslrten. 

JMe  Ankihm  der  Oesetkchaft  waren  gu  5%,  gu  ^Va  Vof  ^ 
und  gu  ^Vg  %  emtUfi  worden.  Dm  Zinsfuss  der  ßprccmUgen 
I.  Emiasion  von  1869,  der  öprocmdgen  ZT.  Emission  von  1871 
und  der  öprocenMgen  lü,  Emissüm  von  187S  hatte  noclt  die  &e- 
sdlschaß  sdbst  per  t  Januar  1880  auf  4%  %  herahgeseUi  und 
die  öprocenUge  IV.  Emission  von  1874  sowie  die  Öproeenüige 

V.  Emissionvon  1876 gu  demsdben  Termin gängUeh  gur BUckgahhmg 
gekündigt,  während  die  1877  prioiteghie  Sproeentige  Anleihe 

VI.  Ew/.^s/'on  iUterhaupt  nicht  bpf/eben  ivorden  war.  Somit  gab  es 
bei  dein  [/(Hergang  der  Bahn  In  ih  n  Bidtz  des  Staats  nur  noch 
4^1%',  4'  und  '6^  1^  procent Kjc  Anleihen.  Zunächst  wurde  per  1.  Januar 
resp>  1.  April  1886  der  Zinsfuss  sämmtlicher  nwnmelir  4'^/^pro' 
centif/en  Pr.-ObUgationeti  auf  4  7©  herabgesetzt  und  1887  mit  dem 
ünitim  rh  der  nunmehr  4procentigen  Anleihen  in  3^/^proeentige 
Consols  beijonnen.  Vorläufig  wurden  hiewon  nur  die  ursprünglirh 
Sproeentige  Anleihe  I.  Emisdon  von  1869,  die  urspn'ln glich 
4^l^procentige  Anleihe  III.  Emissi  n  von  1865  III.  Serif  mmie 
die  von  Anf(t7ig  an  4  prnc  ntige  I.  Emission  mn  1840  hi  troff'^m 
imd  die  hiereu  nkht  abgestempdten  Stücke  dmer  Ankiluin  per 
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2.  Janmt  resp.  i.  JviU  1887  gur  haaren  EQckgahkmg  gekOmügL 
Umerdingg  i$t  tUts  ünäausehverfahrm  in  3%proceniiffe  ConwiHs 
auf  die  anderen  noch  vorhanäenen  dprocenUgen  Ankihen  ausge- 
dehnt worden.  Der  Beginn  des  Umtausches  der  hiereu  angemeldeten 
und  der  haaren  Einlösung  der  hierzu  nicht  bereite  abgeetempetten 
Stücke      n  ie  folgt  festgef^etd. 

Ursprünglich  öprocentige  Anh-ihc  Tl.  Emission  von  1871, 
Beginn  des  Umtansches  1.  April  1890,  Kündigung  fier  1.  JuH  1890 

Ursprünglich  ßprocentige  Anleihe  III.  Emission  von  1873, 
Beginn  des  Umtausches  1.  April  1890,  Kündigung  per  1.  Juli  1800 

Ursprünglich  4^/^procentige  Anleihe  III.  Emissimi  von  l8tj8  u.  1S60 

I.  Serie,  Beginn  des  Umtausches  1.  Jan,1890,  Kündig,  p  2.  Jn  »  1890 
UrsprUnr/lich  4^,U  procentige  Anleihe  ITT.  Euö^^ihm.  von  188 <^ 

II  Serie,  Beginn  d.  Umtausches  1,  Apnl  Ibifü.  Kand.  ji.  2.  Jar}  1890 
Ursprünglich  4'/.^procentige  Afihihe  III.  Eniisniofi  voti  1864  neue 

II.  Serie,  Beginn  d.  Umtarm  Jifs  1.  April  1890,  Kü7id.p.  2.  Jan.1890 
Xarh  Befndigung  des  Umtaiifchcs  resp.  der  Einlösung  dieser 

Aiih'ilien  uerbleUd  nur  noch  dir  i-inzujc  schon  urnprüfifflif  ft  H^l^pro- 
cehtiye  Anleihe  II.  Emission  von  1848  Dir  Stiivkc  dersiUien 
laufen  auf  600  Mk.  Zinsicrmiw  2.  Januar  und  1.  JuU.  Jährliche 
Tilgung  mit  '/^.  %  jtUts  Ziitt^zmrai  hs.  Verhwmng  im  Dezemhm- 
auf  1.  Juli.  Verjährung  ärf  nii  ht  ulxp  Jiohvnrn  Zinsm  nach  i>  Jahren 
und  der  ausgeloosten  zur  Einlösung  uicJU  prüsentirtc7i  Stücke  nach 
6  Jahren  vmn  Tage  der  Fälligkeit  ah  gcrechnrf.  In  Umlauf  be- 
fanden sich  von  dieser  Anleihe  tdt.  1888  nocli  1  714  SOG  Mk.  Der 
Cours  derselbeti  betrug  am  31.  Dezember  1889  an  der  Berliner 
Börse  100%' 

Die  seitens  der  Bheinisehen  Eisenbahngesellschaft  s.  Z,  mM- 
echnldnerisch  iAemommenen  Anleihen  der  von  ihr  Maflkh  erwor- 
benen  Bonn'Kälner  wnd  K&n'Crefdder  BHsenbahn  sind  bereits  bei 
den  Abhandlungen  über  diese  Unternehmungen  st^t  auf  8.  Jf77 
reep.  8.  $68  behmdeU. 


Rhein-Natie-Eisenbahn. 

Der  Wunsch  auf  eine  Vei'bindung  der  mächtigen  Steinkohlen* 
lager  im  Saargebiet  mit  dem  Rheinstrom  hatte  schon  1840  das 
Project  auf  £rbauung  einer  läsenbahn  von  Saarbrücken  nach 
Bingen  a.  Bh.  anftaachen  lassen,  nnd  1845  waren  auch  die  allge- 
meinen Vorarbeiten  seitens  der  zusammen  getretenen  Comites  an- 
gefertigt worden.    Das  Project  blieb  damals  aber  onaasgeilibrty 
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uDd  erat  naehdem  bereits  iminiterbrochene  Schienenwege  aas  dem 

nordöstlichen  Deutschland  bis  nach  Rüdesheim  a.  Rh.  (gegenüber 
Bingen)  vorgetrieben  und  die  linksrheinische  Bahn  Köln-Bingerbrfiek 
(an  der  Nahe  Bingen  gegenüber)  zur  Ausführung  beschlossen  waren, 
gelaugte  auch  obiges  Project  zur  Verwirklichung.  Von  der  1840 
in  Erwägung  gezogenen  Linie  war  inzwischen  die  Theilstrecke 
Neunkirchen-Saarbrücken  seitens  des  preussischen  Staats  unter  dem 
Namen  der  „Saarbriicker  Eisenbahn"  bereits  hergestellt,  und  es 
erübrigte  nun  bloss  noch  die  Strecke  Neunkirchen-Bingen.  Zur 
Austuhning  derselben  bildete  sich  ISöö  eine  Actieiigesellschaft 
unter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Kreuznach,  und  diese  erhielt 
uTitenn  4.  Sey>tember  desselben  Jahres  die  Allerhüchste  Concesslon 
zum  Bau  der  gedachten  lAnm. 

Das  Anlj^ecapital  war  auf  27  0ooooo  Mk.  in  St.-Actieu 
ä  600  Mk.  bei  4%  Bauzinsen  fester  M  t/t  p^ewesen,  doch  fielen 
hierbei  953  000  Mk.  aus.  Bereits  vor  der  h  riuitiven  Concessionirung 
hatte  die  (je.seil.scliaft  mit  dem  prenssi.-^clien  Staat  dahin  Vertrag 
geschlossen,  dasö  dieser  die  Bauausliihruug  und  demnächst  auch 
Verwaltung  und  Betrieb  auf  Kosten  der  Gesellschaft  übernehme, 
und  es  Wirde  hierzu  vorerst  eine  besondere  königliche  Directiou 
in  Kreuznach  ein[res(5tzt,  aber  das  Unternehmen  der  könig- 

lichen Direction  in  Saarbrücken  untei-stellt. 

Der  Bau  begann  1S5G,  doch  erwies  sich  das?  Aulagecapital, 
welches  noch  nach  den  im  Jahre  1845  angefertigten  Vorarbeiten 
berechnet  war,  bei  Weitem  za  niedrig  bemessen,  nnd  es  mnssten 
deshalb  ndt  Frivüeg  von  1859  dne  4V;,procentige  Anleihe  im  Be* 
trage  von  18000000  Mk.  und  mit  Privileg  von  1861  eine  eben- 
solche in  WSbB  von  6  750  000  Mk.  aufgenommen  werden,  für  welche 
beiden  der  Staat  die  volle  Zinsgsraiitie  unter  Beding  der  BAck- 
erstattung  ans  etwaigen  Reinttberschfissen  spftterer  Jahre  vor  Yer- 
theilong  einer  Dividende  ttbeniahm.  Die  120,e  km  lange  Bahn 
wmrde»  bei  ErQffimng  der  ersten  Theilstrecke  Bingerbröck-Kreoznach 
am  15.  Juli  1858,  m  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  86.  Mai  1860 
eröffiiet  und  glelduseitig  eine  Tngectanstalt  von  Bingerbrück  ttber 
den  Rhein  nach  Büdesheim  zur  Vermittelnng  des  Verkehrs  nach 
Mittel-  und  Norddentschland,  gemeinschaftlich  mit  der  Nassamschen 
Staatsbahn  hergestellt.  Das  Gesammtanlagecapital  stellte  sich  nach 
Obigem  auf  50  799  000  Mk.,  mithin  fttr  1  km  auf  481818  Mk. 
Diese  Bahn  ist  bezüglich  der  ersten  Anlage  die  thenerste  Bahn 
Deutschlands,  was  sich  aus  den  unendlich  schwierigen  Bauarbeiten 
erklärt,  wovon  hier  speciell  32  Dämme,  47  Einschnitte,  15  Tunnels 
und  48  grossere  sowie  403  kleinere  Brücken  nnd  DurchlAsse  genannt 
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sein  inügeii.  Nur  bei  dem  l^eij^isch-Märkischen  Eisenbahuunter- 
iielimen  stellte  sich  im  Lauf  seiner  späteren  Kiit-vAickelung-  die 
Kiloüieterbplastuiis'  nocli  hfther,  was  dort  aber  niclit  in  den  Ban- 
aiilageii  selbst,  sui:<lri  ii  in  dem  hohen  Kaufpreis  der  fertig  erworbenen 
Bahnen  und  dem  grossen  Wagenpark  zu  suchen  ist.  —  IHSO  w  inde 
von  Station  Birkenfeld  nach  der  Stadt  Birkenfeld  auf  Kosten  dieser 
eine  5,2  km  lange  Zweigbahn  gebaut,  noch  in  demselben  Jahre 
eröffnet  und  von  der  Rhein-Nahe-Bahn  in  Betrieb  genommen.  — 
Das  eigene  Verkehrsgebiet  der  Balm  liai  weder  dichte  Bevfilkenmg 
noch  nennenswert.he  Industrie,  nur  die  Endstation  Neunkirclien  ist 
wegen  der  tiscalischen  Kohlengruben  und  ihrer  Fabriketablissements 
von  wesentlicher  Bedeutung,  sowie  noch  Kreuznach  und  Münster  a.Ötein 
als  Badeorte  und  Staudernheim  mit  Saudsteiubrüchen  zu  erwähnen 
sind.  Die  Bahn  war  demnacb  hanptsäGhlich  auf  den  Dnrchgangs- 
veikelir  angewieBeii;  da  aber  das  Hanptabsatzgebiet  der  Saark<dile 
SftddeotacIÜAiid  ttnd  Frankreich  ist  und  die  Bahn  ausserdem  noch 
durch  die  pffthdschen  Bahnen  scharf  concnrrenzirt  wird,  entüUtete 
sich  anch  dieser  nicht  in  dem  Masse ,  wie  es  erforderlich  gewesen 
wäre,  tun  die  Bahn  bei  ihrei*  hohen  Bdastnng  rentabel  zu  machen. 
So  waren  denn  auch  in  jedem  Jahre,  mit  Ausnahme  von  1870  und 
1871  mit  ihren  grossen  Truppentransporten,  Znschflsse  seitens  des 
Staats  auf  Grund  der  ffinsgarantie,  zuweilen  sogar  die  volle,  und 
im  Qansen  bis  zur  Yerataatlichnng  des  Unternehmens  am  1.  April 
1881:  7  830177  Hk.  erforderlich.  Die  Actien  hatten  demnach  nie- 
mals Dividende  erhalten  können,  sowie  auch  die  statutennUlssigen 
Fonds  Oberhaupt  nicht  gebildet  werden  konnten,  sogar  die  äm- 
zinsen  waren  nur  bis  nlt.  1858  gezahlt  worden.  In  Anbetracht 
dieser  traurigen  finanzleUen  Verhältnisse  bot  die  Geseiischaft  1879 
das  Unteraehmen  dem  preussischen  Staat  zum  Kauf  an  und  forderte 
eine  Capitalabfindung  von  25  70  für  die  St.-Actien,  doch  lehnte 
derselbe  die  Verhandlungen  znnächst  ab.  Im  Jahre  1880  eigrüf 
er  aber  selbst  die  Initiative  zu  neuen  Verhandlangen,  da  aus 
strategischen  Rficksirhteu  die  Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der 
ganzen  Strecke  «  rforderlich  erschien,  die  Gesellschaft  sich  aber 
hierzu  nicht  verstehen  wollte.  Die  bezüglichen  Verliandlnngen, 
welche  im  preussischen  Abpfcordnetenlianse  m  scliHiicn  Debatten 
führten,  gelangieii  endlich  daliin  zum  Absciiluss.  (iass  die  Hahn  laut 
besetz  vom  28.  Marz  1882  mit  Rechnung  vom  1.  Apiü  IHBI  vom 
Staat  solurt  käuflich  zu  vollem  Eigenthum  erwürben  wunle.  Die 
Actien  erhielten  also  nicht  wie  bei  den  meisten  anderen  Bahnen 
zuerst  eine  feste  Rent-e,  sondern  wm  den  gleich  vom  Staat  gekündigt 
und  eingelöst.    Derselbe  zahlte  für  jede  Actie  ä  000  Mk.  100  Mk, 
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und  10  Mk.  Couvertirungsprämie,  im  Gauzen  also  für  2G  049  000  Mk. 
4  341  500  Mk.  plus  434150  Mk.  Couvertiningsprämie  und  übcrnabm 
die  Anleihen  mit  unilaiil'end  23  827  500  Mk.  als  Selbstschuldner, 
kündigte  dieselben  abei-  sofort  zur  Eiolösang  per  2.  Jauuai*  10b3, 
worauf  sich  die  Gesellschaft  auflöste. 

Wir  haben  bei  den  übrigen  verstaatlicliten  Bahnen  von  der 
Angabe  des  festgesetzten  Liquidationspreises,  des  Preises  also,  den 
der  Staat  nach  Schlu.ss  des  Actienumtausches  für  die  niclit  umge- 
tauschten Actien  zahlte,  abgesehen.  Derselbe  stellte  sich  nämlich 
stets  unvergleichlich  niedriger  als  der  Umtauschpreis  und  kam  des- 
halb immer  niu"  in  vereinzelten  FiiUen  zur  Anwendung.  Bei  dieser 
Balm  aber  wollen  wir  ihn  der  Meikwiiidigkeit  halber  anführen, 
indem  er  pro  Actie  ä  600  Mk.  nur  2  Pfennige  betrug. 

Nach  Obigem  .sind  Rhein-Nahe-Euenbahnpapiere  nieht  mehr 
im  Verkehr. 


Rossiau-Zerbst 

(AnhaltiBGhe  Leopoldabahn,  Staatsbahn.) 

Leider  ist  uns  die  auch  besttglich  dieser  Bahn  angesprochene 
sicherste  Qriginalquelle,  das  henoglich  anbaltische  Steatsministeriom» 
verschlossen  geblieben,  da  das  betreffende  Acteninaterial  zum  Theil 
secrete,  f&r  die  pro&nen  Aogen  eines  Privatmannes  nicht  berech- 
nete An&eichnnngen  enthalt;  besondere  Geschflftsberichte  sind  ftber 
dieselbe  auch  nicht  veröffentlicht  worden,  weil  sie  nix^t  eigenen 
Betrieb  hatte;  sie  erscheint  deshalb  hier  nnr  sehr  stiefhifltterlicb. 
behandelt,  obgleich  de  nns  mehr  Sorge  und  Hflhe  gemacht  hat  als 
manche  Üs  ins  Detail  behandelte  Bahn. 

Wie  bereits  anf  S.  15  erörtert,  fielen  die  hei-zoglich  an- 
haltischen StaatsgeMete  in  die  Trace  von  zwei  schon  fr&hzeitig  sor 
AnsfÜhmng  gekomment'u  grösseren  Eiseubalinunternehmungen,  der 
1840  eröffneten  Magdeburg  -  Leipziger  und  Berlin -Anhaltischen 
Eisenbahn,  welchen  1846  die  Kothen  -  Bernburger  Bahn  folgte. 
Durch  die  linien  dieser  Bahnen  waren  die  anhaltischen  Städte 
Dessau,  Kothen.  Bernburg,  Coswig  und  Rosslau  in  das  Schienennetz 
gezogen,  während  die  nördlich  gelegene,  wichtige  St^dt  Zerbst  der 
Eisenbahnverbindung  nocli  entbehrte.  Am  leichtesten  und  zw^eck- 
mässigsten  war  eine  snlolie  durt  h  Erbauung  einer  Bahn  von  Zerbst 
nach  der  Berlin-Anhaltischeii  Siaiiun  Kosslau  herzustellen,  da  diese 
Linie  nur  kui*z  war.  keine  be.Noiideren  Terrainschwieriofkeiteu  bot 
und  gleichzeitig  mittelst  der  bereits  vorliandenen  Bahnen  die  Ver- 
bindung von  Zerbst  mit  der  Laudesliauptätadt  Dessau  und  den 
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aiitlereii  bereits  »-eTiamiteTi  aiilialtischen  Städten  sowie  mit  Berlin, 
mit  Magdeburg,  Halle  und  Leipzig:  be\dikte.  Der  Bau  dieser  IJnie 
erfolgte  unter  zustimmendem  Besclüuss  des  Landtages  vom  22.  April 
1863  auf  Eechnun^  der  anliaU-dessau-köthenschen  St<uitsrei,^iernng' 
lind  wurue  sofort  in  Aiigritl'  ^en*>mniei).  so  die  13,mi.  km  lange 
Bahn  bereits  am  1.  November  (les>eli>(  ii  .J;tl.!  i  s  eröffnet  werden 
konnte.  Den  Betrieb  iiberiialun  von  Antang^  an  pachtweise  die 
Berlin -Anhaltische  Eisenbahngesellschaft,  an  deren  Linie  Berlin- 
Wittenberg -Dessau -Kötlien  die  Bahn  m  Rosslan  ansciiliesst.  Die 
Hetnebseinnahmen  schwankten  zwischen  45  UÜO  und  fiü  000  Mk., 
waren  also  verhält.m8«<mässig  nnr  geringe.  Da  die  Linie  in  die 
Trace  der  von  der  Berlin- Aiihaltischen  und  der  Berliu-Potsdam- 
Magdebm*ger  Eisenbahngesellschaft  zur  Ausführung  beschlossenen 
Bahn  Rosslau -Magdeburg  (Berlin -Aubaltischen  Theils)  fiel,  erwarb 
die  erstem  dieselbe  per  1.  Oktober  1871  kftnfUeh  für  1000000  Mk. 

Als  nonmebriger  Bestaadtheü  des  Berlin-Anbaltischen  Unter- 
nohmens  ging  die  Bahn  1882  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats 
ttber  and  gehOrt  gegenwärtig  zum  Betriebsamt  Dessau  des  Eisen- 
babndirectioDsbezirks  Erfurt 


Kalirort-Krefeld-Kreis  Gladbacher  Eisenbalm. 

Gleicbzeitig  mit  der  Aachen-DQsseldorfer  EisenbalingsfleUschaft 
bildete  sich  eine  besondere  Gesellsehaft  znm  Bau  einer  von  der 
projectirten  Station  Gladbach  dieser  Linie  ausgehenden  Bahn  über  Kre- 
feld nach  Homberg  auf  dem  linken  Bheinufer  gegenfiber  Buhrort 
rnid  erhielt  untern  8.  Januar  1847  die  Goncession.  Bas  Aulage- 
capital  war  auf  4  500  000  Mk.  in  St.-Actien  festgesetzt.  In  Folge 
der  politischen  Unruhen  zu  Ende  der  vierziger  Jahre  geriethen  die 
Einzahlungen  und  damit  auch  der  Bau  ins  Stocken;  deshalb  übeiv 
nahm  der  Staat  zur  WiederbelebnitL'  des  Vertrauens  in  das  Unteiv 
nehmen  1819  für  das  Actiencapital  eine  3'/..  procentige  Zinsgarantie, 
gleiclizeitig  aber  auch  Bauausführung,  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Bahn  ä  conto  der  Gesellschaft.  Als  (Gegenleistung  tui*  diese  Zins- 
garantie sollte  er  aus  dem  etwaigen  Keinfiberschnss  über  3'/  ,"/,, 
bis  5  7o  *^6n  vierten  Theil  und  von  dem  weiteren  die  Hälfte  als 
Superdividende  zur  Ireien  Vert'U^^unw'  erhalten,  jedodi  auch  berech- 
tigt sein,  die  Actieti  bei  seclismonaLiger  Kiindigimg-  seinerseits 
zum  Neiin\\i  rrli  eiiizuiusen  und  auf  diesem  Wege  die  Bahn  für  sich 
zu  erwerben.  Das  Unternehmen  wurde  zusammen  mit  der  Aachen- 
Dusseldoifer  Eisenbahn  der  königlichen  Directiou  der  Aacheu- 
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DttsseLdoif -Rnhrorter  Eisenbahn  in  Aachen  onteratellt  und  die 
49yS  km  lange  Bahn,  bei  Eröfihung  der  ersten  Theilsirecke  Homberg- 
Viersen  am  5.  Oktober  1849,  in  ihrer  ganzen  Aaadehnnng  am 
15.  Oktober  1851  dem  Verkehr  übergeben,  die  Verbindmig  mit  dem 
rechten  Rheinufer  bei  Ruhrort  mittelst  Dampi^hre  trat  aber  erst 
am  12.  November  1852  ins  Leben. 

Schon  zur  Vollendung  des  Baues  und  dann  zur  Verbesserung 
der  Anlügen,  besonders  der  Trajectanstalt  mussteu  mit  Piivilegium 
von  iHöO,  1853  und  1850  zwei  4 7- pi'ocentige  Anleihen  im  Betrage 
von  4  Öbö  000  Mk.  und  eine  4  procertiire  im  Betrage  vou 
1 650  000  Mk.  aufgenommen  werden,  und  es  sieiite  sich  somit  das 
concessionirte  Gesammtanlageeupiuii  auf  10  536  Ooo  Mk.,  so  dass 
sich  die  kilometrische  Belastung  aut  249ötib  Mk.  belief.  —  1863 
beschloss  die  Bergisch-Märkische  EisenbaUngesellschaft,  auch  dies 
Unternehmen  mit  dem  iliren  7äi  verschmelzen,  and  in  Genehmigung 
dieses  Beschlusses  kündigte  der  Staat  auf  Gnmd  obigen  Vertrages 
per  ult.  1865  die  St.-Actien  zur  Einlösung  im  Nennwerth.  Bei 
gleichzeitiger  Uebernahme  der  Anleihen  und  Schulden  als  Selbst- 
schuldner  erwarb  er  das  ganze  Unternehmen  mit  dem  1.  Januar 
1866  zu  Eigenthnm,  Qberliess  es  aber  gleichzeitig  der  Bergisch- 
Mfirkischen  Eisenbahn,  die  ihrerseits  die  finanzielle  Abwickelung 
durchfahrte  und  hierbei  die  Zurückzahlung  der  vom  Staat  gelei- 
steten Vorschüsse  —  ohne  Snsen  —  abzüglich  der  erhaltenen  Super- 
dividende  mit  einem  Viertel  des  Ueberschusses  über  6 '4  Dividende 
der  Bergisch- Märkischen  St.-Actien  übernahm.  Da  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahn  gleichfalls  unter  Staatsvei'waltnng  stand,  so 
blieb  die  Rnhrort -Kreis  Gladbac)ior  nriter  solcher,  doch  wurde  die 
königliche  Diiectiun  in  Aachen  aul^elöst  und  die  Linie  derjenigen 
dei*  Bergisch-Miirkisehen  Eisenbahn  in  Elberfeld  unterstellt. 

Obgleich  der  Verkehr,  dessen  Hauptseite  schon  vom  zweiten 
voUen  Betriebsjahre  ab  der  Gütertransport  gebildet  hatte,  sich  ganz 
gut  gestaltete,  ho  war  während  des  selbstständigen  Bestehens  der 
Bahn  das  finanzielle  Endresultat  meist  doch  ein  ungünstiges.  Einer- 
seits absorbirten  die  Betiiebsausgaben,  besonders  in  den  ersten 
Jahren,  einen  beträchtlichen  Theü  der  Bruttoeinnahmen,  und  dann 
war  eben  die  Capitalsbelastung  eine  zu  bedeutende  und  zu  thenre, 
da  die  grössere  HSJfte  des  Anlagecapitals  in  Anleihen  bestand. 
So  hatte  der  Staat  zur  Zahlung  der  garantirten  dVs  7o  ^^^oaea 
für  die  Jahre  1850  bis  1855  und  für  1858  bis  1860,  abzügUch 
der  ihm  für  die  Jahre  1857  und  1861  bis  1865  zugekommenen 
Superdividenden,  718  096  Mk.  zahlen  müssen,  welche  der  Bergisch- 
Märkischeii  Juiseubahn  ziu'  bedingten  Kückzaiiiiuig  verblieben.  Die 
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St.-Actien  hatten  an  garantirten  Zinsen  reap.  als  Dividenden 

erhalten 

pro  1852  1853  1854  1855  185G  1857  1858  1859  1860  1861 

37,    3V.    3V.    37,    37,    47.    37,    87,  37,3^7,5% 
pro  1862    1803    18G4    1865       )  .           v  v  j 

47,     r>  77. 7o  }     I>««*«*»^"  ^''«'Vo. 

Nach  AI)wirkeliing  der  üuaDzieUen  Seite  des  Verkaufs  löste 
sich  die  Gesellschaft  1866  auf. 

Im  Jahre  1S82  ging  die  Bahn  ah  riunmehriger  Bestand^ 
tJieil  des  BergkchrMärkischen  Oesammiiintemehtnens  m  das  Eigm^ 
ihum  des  prcussischen  Staates  über,  Derselbe  setzte  per  1.  Januar 
1886  den  Zinsfuss  der  beiden  4\  .,procentigen  Anleihen  —  i.  Serie 
von  18ß0  tind  III.  Serie  von  J866  —  atrf  4  %  herab,  taxtsckU 
m  1887  aber  alle  drei  wmmelir  4^'oeentigen  Anleihen  in  S^j^pro- 
centige  Ctmsch  ufn,  reep,  kündigte  die  hiereu  nicht  mgemddeten 
Stücke  per  ^.  Jantutr  1887  zur  haaren  EintSsmg, 

Somit  giebt  es  Rnlirfirt-Krefeld-STeis  Gladbaeher  Eisen» 
balinpapiere  nielit  meiir  im  Yerkeiir« 


Saal  -  Unstrat  -  Eisenbahn. 

(Straussfurt-Grossheringen.) 

Nach  Eröfi'nong  der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  im  Jahre 
1869  bemühte  man  sich  in  den  int^ressirten  Kreisen  nm  Herstelhing 
einer  Bahn  von  dieser  östlich  bis  an  die  Thüringische  Eisenbahn 
in  der  Gegend  von  Salza.  Die  Trace  der  neuen  Bahn  musste  der 
geographischen  Lage  nach  zrnn  Theil  in  preussisches,  znm  Theil  in 
weimarisches  Gebiet  fallen,  und  nachdem  im  Staatsvertarage  von  1870 
das  Eünverstftndniss  der  beiden  Regierungen  mit  dem  beabsichtigten 
üntemefamen  zum  Ausdruck  gebracht  war,  die  weimarische  sich 
anch  zur  Uebemahme  von  120  000  Mk.  St.-Actien  bereit  erklftrt 
hatte,  bildete  sich  eine  neue  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen 
mit  Sitz  in  Kölleda.  Dieselbe  erhielt  die  preossische  und  weimarische 
Concessioii  unterm  9.  März  resp.  11.  April  1872  zum  Bau  der  Linie 
Straussfurt-Grosshei  in«]:eii  mit  einem  AnlagecapitAl  von  7  200000  Mk. 
Hiervon  wm-deu  2  280  000  Mk.  in  St.-Actien  und  4  920  Od )  Mk.  in 
St  .  Pr  -Actien  aufgelegt,  Ei*stere  von  Adjacenten  übernommen.  Letz- 
tere dagegen  auf  dem  Börsenwege  in  den  i'tffentlicheu  Verkehr 
gebracht.  Die  BauausfühniTicr  imd  die  Heschatfnng  der  Betriebs- 
mittel erfolgte  durch  die  Firma  .Schmidt  S^:  Bichel  in  Hamburg  in 
Oeneralentreprise  und  die  Eröffnung  der  53  km  langen  Bahn  am 
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14.  August  1874.  Wie  bei  fast  allen  l^aiiiieii  jener  Zeil,  die  in 
Geiieralenfre|>ris('  ausgeführt  wurden,  dieses  "\'erfahrcn  zum  Ruin 
der  Eisenbaiinji,^esellschaften  führten,  so  auch  bei  dieser  Bahn.  Die 
Geueraleutreprise  stellte  eine  Mehrfordenmg^  von  1  980  000  Mk. 
auf,  welclie  schliesslich  von  der  Gesellsehaft  auerkannt  werden 
musste,  und  es  sah  sich  diese  srenülliigt,  zur  Deckung  derselben 
mit  Privileg  von  1874  eine  5yiocentige  Anleilie  im  Betrage  von 
2  400  000  Mk.  aufzuin  hnien.  die  sie  zum  Coiu'se  von  nur  7() "/,,  der 
(Teneralentreprise  in  /alilin»g  gab.  Somit  stellte  sich  die  küo- 
metrische  Belastung  auf  181 152  Mk. 

Ausserdem  waren  aber  aus  dem  Grunderwt  i  l>  noch  rund 
l.'»0  000  Mk.  und  ferner  die  5procentigen  Bauzinseii  für  die  St^imm- 
und  8t.-Pr.-Actieu  pro  1874  rückstiuulirr,  deren  Zahlung  allei'dings 
eigentlich  wohl  Sache  der  Generalen neprise  (gewesen  wäre. 

Der  Betrieb  wui-de  von  Anlanfr  an  dnrcli  die  Nordhansen- 
Eiihrter  Bahn  a  conto  der  ^aal-rnstrut-Eisenbabngestllscliaft  ^cfivn 
BereclmniiL:  der  wirklichen  Betriebskosten  und  unter  Verpfändung 
der  Betriebsmittel  für  etwaiges  Betriebsdeticit  übernommen. 

AVie  bei  allen  denjenigen  Bahnen,  die  nicht  in  ein  grosses 
Pi-odnctions-  oder  Consumtionsgebiet  Iiineingebaut  werden  und  sich 
daher  den  Verkelir  »  rst  schaffen  müssen,  die  ersten  Ent\\ickelnngs- 
jahre  nur  mit  Muhe,  zu  überwinden  sind,  s<>  brachte  auch  In'i  der 
Saal-Unstrntbahu  die  erste  Betriebsperiode  von  Kiörtnung  bi>  ult. 
1874  ein  directes  Betriebsdeftcit  von  39  öl«  Mk..  das  Tahi-  187ö 
ein  solches  von  41  666  Mk.  und  ersr  das  Jahr  187 1;  rinen  Betriebs- 
überschuss  von  .;4  740  Mk.;  derselbe  wurde  zur  TVitirung  der  Fonds 
und  zur  Abschreibung  der  Schuld  an  Nonlliauseu- Erfurt  aus  dem 
ersten  Betriebsdeftcit  benutzt.  So  waren  die  Zinsen  für  die  Pr.- 
Obligatiohcu  aus  den  Jahren  1875  und  1876  bereits  rückständig 
und  in  Folge  dessen  w  urde  auf  Antrag  der  Prioritätsinhaber  schon 
im  Jahi'e  1877  der  Concurs  über  das  ITnteruehmen  verhängt.  Au 
dem  Betriebsfiberlassnugsvertiag  mit  Nordhausen-Erfurt  änderte  sich 
hierdurch  nichts;  doch  ffthrte  diese  Verwaltung^  zur  Verringerung 
der  Betriebskosten  bereits  am  15.  November  1877,  also  schon  vor 
dem  allgemeinen  Erlass  der  besfiglichen  Bahnoi'dnung,  SecnndSr- 
betrieb  ein. 

Da  sich  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft  selbstredend  nicht 
ohne  Weiteres  besserten  und  eine  Einigung  mit  den  ulanbiprern 
nicht  zu  erzielen  war,  wuide  die  Buhn  zum  gerichtlichen  Verkauf 
ausgeschrieben,  jedoch  verlief  der  erste  Licitatiousteruiiu  Ende  1880 
resiiltatlos. 
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In  dem  späteren  Termin  erstÄn<l  die  Norddeutsche  Bank  in 
Hainhurg  als  üaiiptgläubigerin  die  Bahn  fiir  200  000  Mk.;  die  ge- 
saiiiiiiie  Pr.-Arüeihe  von  2  400  000  Mk.  befand  sicli  nänili«'b  in  den 
Häuden  ©iues  vi»n  der  Noi'ddentsciieii  Bank  vertretenen  Cunsortiiiiiiiä. 

Diese  verkaufte  iiini  wieder  ihrerseits  die  Bahn  an  die  Nord- 
hausen-Erfiater  Kisenbahngesellschaft  für  2ÖUÜÜ00  Mk.,  wogegen 
sie  der  Nordhausen -Erfurter  Gesellschaft  zu  der  duicli  den  Kauf 
erforderücheu  Mehi-dotirung  ihrer  statuteninftssigeii  Funds  175  OOO  Mk. 
uiid  ausserdem  die  bei  dem  (  oncuri^gericlit  zui'  Sicherstellung  der 
Gläubiger  aus  dem  Griinderwerb  depouiite  Summe  von  150  000  Mk. 
Überwies.  Nachdem  Nordhauseu  -  Erfurt  zu  diesem  Kaufvertrag 
unterm  28.  Dezember  1881  die  Genehmigung  seitens  der  beiden 
betheifigl;«!  Staaten  erhalten  hatte,  löste  sieh  die  Saal-Unstmtimlm- 
Gesellschaft  auf. 

Nachtriglieh  sei  noch  erwähnt,  dass  ursprünglich  die  Aus^ 
dehnang  des  Unternehmens  von  Stnuissflirt  weiter  westlich  Uber 
M&hlhAosen  i.  Th.  and  Eschwege  nach  Cassel,  das  Theilproject 
bis  Mdhlhansen  auch  nochmals  1874  ins  Auge  gefasst»  an  der  miss- 
lichen finanzieUen  Lage  der  Gesellschaft  aber  gescheitert  war. 

Bei  der  Idquiidation  ä&r  Oesellschaft  fingen  die  SUmuiF-  und 
St.'Fr.'Adien  leer  am  und  sind  demnach  werthhs;  die  Pt.-  ObUgaHonen 
hefandm  sich  sänmökh  in  Händen  der  Norddenttschen  Bank  und 
fanden  so  durch  das  Kaufgeschäft  ihre  directe  Erledigung, 

Saal  -  Unstnit  -  Eisenbalinpaplere  giebt  es  demnaeh  nteht 
nelir  im  Yerkehr. 

\Välirend  des  Drucks  geht  uns  von  der  Norddeutschen  Bank 
die  iMittheihmg  zu,  dass  der  au  sie  ausgezahlte  Kaufpreis  nur 
2259  dO  7  Mk.  betrug,  dass  sie  Iiieraus  den  aas  der  Liquidatious- 
masse  nicht  zu  deckenden  Rest  der  Gmnderwerbskosten  zu  be- 
streiten liatte  und  dass  sie  für  Forderung  an  Capital  und  Zinsen 
aas  den  Pr. -Obligationen  nicht  voll  gedeckt  wiu^e.  sondern  nur 
einen  mässigen  Zins  auf  die  l'r. -Obligationen  bei  Zugrundelegung 
des  üeberuahmepreises  erzielte. 


Sftchsisch-Bayerische  Eisenbahn. 

(Leipzig -Hof.) 
Bereits  1836  hatt«n  sich  in  Leipzig  und  Altenburg  Comit6s 
gebildet,  um  die  HersteUung  einer  der  uralten  Handelsstrasse 
Leipzig-Nürnberg  entsiu-crhcuden  Balm  zu  erÄlreben,  und  deren  Be- 
m&hungen  hatten  insoweit  Erfolg,  als  schon  1837  das  königlich 
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sächsische  Exprojiriationsgesete  aiü'  eiue  soiclie  Linie  ausgedehnt 
und  1841  zwischen  den  betheilijrt^^u  Staaten  Sachsen,  Alteuburg 
und  Bayern  die  erfoideiiichen  \  erträgt;  behufs  Ausführung  dieses 
Projectes  geschlossen  wurden.  Daraufhin  constituirte  sich  zum 
Bau  der  Theüstiecke  duich  Sachsen  und  Altenburg  bis  an  die 
sächsisch-bayerische  Grenze  hinter  Gatenförst  gegen  Hof  1841  eine 
Actiengesellschaft  anter  obigem  Namen  mit  Sitz  in  Leipzig  und 
erhielt  noch  in  demselben  Jahre  die  Oenehmigimg  zom  Bau  und 
unterm  22,  Juni  1842  die  Genehmigung  der  Statuten,  während  die 
definitive  Concession  erst  onterm  7.  Januar  1843  erfolgte.  Dieselbe 
erstreckte  sich  auch  auf  eine  Zweigbahn  von  Werdau  nach  Zwickau 
behufs  ErschUessung  des  dortigen  Kehlenreviers.  Das  Anlage- 
capital  wurde  auf  18000  000  Mk,  in  St.-Actien  &  300  Mk.  festge- 
setzt. Hiervon  übernahm  die  königlich  sächsische  Begiemng 
3  600000  Mk.  und  die  herzoglich  altenburgische  900  000  Mk., 
Beide  mit  nur  bedingtem  Dividendengenuss.  Auch  übernahmen 
dieselben  die  Zahlung  der  4proeentigen  Bauzinsen,  soweit  hierzu 
die  Heinüberschüsse  aus  dem  Theilbetiieb  eröfneter  Strecken  nicht 
ausreichten,  doch  sollten  diese  Zinszuschüsse  der  staatsseitigen 
l'apitalsbetheilignng  zugerechnet  werden;  auf  Bauzinsen  für  ihre 
iStaatsactien  verzichteten  sie. 

Der  Bau  begann  1B41  zwischen  Leipzig  und  Altenburg;  die 
Eröffnung  der  Bahn  erfolgte  streckenweise  nach  jedesmaliger  Per- 
tigstelhmg  eines  grösseren  Abschnittes,  die  des  ersten  von  T<eipzig 
bis  Alteuburg  bereits  am  10.  September  1842.  Als  die  Bahn  bis 
Crimmitschau  in  einer  Liiiif^e  von  B3  km  1><44  erötVuet  wai\  stellte 
sich  heraus,  dass  das  Aiilagecapital  gegenubei-  den  zahlreichen 
grossen  Kunstbauten  zu  niedrig  bemessen  war.  Es  niaditen  sich 
ungefähr  noch  15  000  000  Mk.  eif orderlich,  doch  kamen  die  ver- 
suchten Anleihen  nicht  zu  Staude.  Nachdem  mit  den  noch  vor- 
handenen Alitlelu  die  Bahn  bis  Keichenbach  i.  Vgtl.  sowie  die 
Zweigbahn  ans  dieser  von  Werdau  nach  Zwickau  in  einer  i  iesammt- 
länge  von  Kit)  km  (von  1-eipzig  ab)  erötliiet  war,  besehloss  die  Ge- 
sellschaft diu  Abtret  iinf<  de.s  Unternehmens  an  den  könid.  sächsischen 
Staat.  Derselbe  tibernahm  die  Bahn  am  1.  April  1847  und  be- 
willigte den  Privatactionären  auf  8  Jahre  4*Vo  Zinsen,  worauf 
1855  Umtausch  der  Actien  in  3  procentige  Staatäpapiere  erfolgte, 
wie  er  auch  sp&t^  die  altenburgischen  Staatsaeden  erwarb.  Die 
Bahn  wurde  in  ihrer  62  km  langen  Beststrecke  von  Beichenbach 
i.  Vgtl.  bis  an  die  bayerische  Grenze  unter  Staatsverwaltung 
1848/51  dem  Betriebe  übergeben,  bd  gleichzeitiger  Eröifnung  der 
ll,s  km  langen,  vom  bayerischen  Staat  gebauten  Anschlusastrecke 
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bis  Hof.  Der  bayerische  Antheil  ist.  an  Sachsen  verpachtet,  und 
Betriebswechsel  findet  demnach  in  Hof  statt.  Die  späte  Fertig- 
stellnng-  der  Reststrecke  erklärt  sich  ans  den  beiden  grossartigen 
Kunstbanteu  in  der  Trace  deiselbeu,  dem  berühmten  \  iadnct  über 
das  «Töltzschthal  in  einer  Höhe  von  78  und  t^iiur  Länge  von 
■i74  m,  (lern  liöclisten  und  bedeutendsten  von  ganz  Deutschland, 
und  dem  über  das  Eist^rthal  in  einer  iiölie  von  »)8  nnd  einer 
Länfre  von  27H  m.  Vor  ('ebergang  der  Sacli-isoli-Bayerischen  F^bIiu 
in  den  Besitz:  des  Staats  hatten  sich  die  säcli-sischen  Staatsbahnen 
nnr  ersi  auf  die  noch  im  Bau  beliudiiciie  sächsisch-böhmische  Linie 
Dresden-Bodenbach  beschi'änkt.  Der  st^iatsscitige  Eisenbahn- 
betrieb begann  somit  bei  Uebernahme  der  Linie  Leipzig-Hof  am 
1.  April  1B47  nnd  wegen  der  räumlichen  Entfernung  dieser  von 
der  böhniischen  Ijnie  w  nrde  eine  besondere  ^königliche  Dii'ectiou 
der  Sächsisch -Bayerischen  ^Staatseisenbahn"  mit  Sitz  in  Leipzig 
errichtet.  Gegenwärtig  haben,  wie  bekannt,  sämmtUche  sächsischen 
Staatseiseubahnen  eine  gemeinsame  Generaldireetion  mit  8Ltx  in 
Dresden. 

Da  dm  Kaufveriray  gemäw  die  Sächmck'Bfsyerieehen  Eisen' 
bahn-ÄeUen  1856  m  StauUpapiere  umgekmsdd  worden  sind,  so 
giebt  es  seitdem  Siehsisdi-Bsyarlsdie  Eisenbahnpapiere  nleht 
mehr  im  Terkehr. 


S&chsisch-Bühmische  Verbinduiigsbahn 
Annaberg  -Weipert 

Schon  18&8  hatte  Bich  in  Annab^  ein  Gomitö  zur  Erstrehnng 
einer  Bahn  yon  dort  nach  Prag  gebildet.  Ohne  Fortaetzang  von 
Annaberg  nach  Norden  hätte  diese  aber  selbstredend  von  Anfang  an 
den  Todeskeim  in  sich  gehabt^  nnd  deshalb  mnsste  das  Project  bis 
zur  Herstellung  oder  Sichening  einer  solcheu  Linie  vertagt  werden. 
Nachdem  die  Linie  Chemnitz •  Flöha  •  Annaberg  186Ö  seitens  des 
sächsischen  Staats  fei-tig  gestellt  nnd  eröffnet  war,  wurde  jenes 
Project  von  Neuem  wieder  aufgenommen,  und  nun  bildete  sich  18öU 
eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  niit  Sitz  in  Leij^zig 
znr  Er>irtuung  des  säclisischen  Theils  der  gedachten  Linie  von 
Annaberg  bis  au  die  sächsisch -b<'>hmische  Grenze  gegen  Weipert, 
während  die  Herstellung  der  Fortsetzung  von  der  (Tienze  über 
Weipert  nachKomotau'^)  von  dei*  Buschtiehi-ader  hiisenbahngeseüschaft 

*)  Die  jetzige  Schreibweise.  Bei  der  Abliatwllunff  der  Cheumitz-Commotauer 
Eisenbahn  auf  S.  2!>H  n.  flf.  Ist  die  in  drr  Ton  •i»-;sir,nsurknnde  uud  den  Statuten  be- 
findliche Schreibweise  4e«  Naiueus  CummoUa  auch  uosereneiti»  aogewendet  worden. 
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zum  Anschluss  an  ihre  bereits  im  Bau  befindliche  Hauptbahn  Prag- 

Koraotau-Eger  übernommen  wurde.    Das  AulagecapitaJ.  der  Linie 

Annaberg-Grenze  war  auf 

l.'Woooo  ^[k.  m  ^>t.-Actieu  iiiui  aiit 

1  800  000  Mk.  in  dprocenügen  Pr.-Obligatiouen 

Snmma  d  180  000  Mk.  festgesetzt. 

Die  Gesellschaii  whiAx  am  l'J.  April  187U  die  landesherrliche 
Concession.  Die  Eröffnung  der  18,4  km  langen  Bahn  erfolgte  am 
3.  Aucrust  1872,  nachdem  die  Bu6ichtiehi*ader  AiiüclilusHStrecke  be- 
reits im  Alai  desselben  Jahres  eröffnet  worden  war.  Die  kiiu- 
metrische  Belastung  stellte  sich  auf  172<sj<i  Mk.,  lur  eine  Gebirgs- 
bahn ein  durchaus  günstiges  Ergebniss.  Der  Betriebswechsel  wurde 
auf  Station  Weipert  in  Böhmen  vereinbai't. 

Den  Betrieb  der  Ldnie  Annaberg -Grenze -Weipert  übernahm 
von  Eröffnung  an  die  sttcheiflche  Staatsbalmverwaltung  unter  Ge- 
stellung der  Betriebsmittel  und  des  Beamtenpersonals,  sowie  Unter- 
haltong  der  Bahn  gegen  50%  Bruttoeinnahme.  Die  nach 
anderem  Modus  berechnete  Pacht  der  Strecke  Grenae -Weipert, 
sowie  die  eigenen  inneren  Ausgaben  fielen  der  Gesellschaft  zur  Last. 

Es  war  dies  die  erste  Bahn  auf  deui  grossen  Kiium  zwischen 
den  Linien  Leipzig-lUauen-Ee-er  und  1  »lesdeii-l^denbach-Prag,  welche 
von  Sachsen  aus  nach  Böliuien  vory-c trieben  wurde.  Für  das  säch- 
sische Erzgebirge  war  sie  von  hoher  volkswirthschaftliclier  Be- 
deutung, da  sie  demsell>en  ein  ganz  neues  Absatzgebiet  ernftnete. 
Für  die  wichtige  Fabrikstadt  Chemnitz  erbrachte  sie  eine  directe 
Schienenverbindnng  ans  dem  böhmischen  Kohlenrevier  und  für  die 
KelaüOQ  Leipzig- Prag -Wien  eine  Abkürzung  um  45  km.  Hiemach 
und  nach  dem  mit  Eücksicht  auf  den  (^ebirgscharakter  der  Bahn 
Überaus  günstigen  Betriebsvertrag  mit  der  sächsischen  Staatshahn* 
Verwaltung  waren  dem  jungen  Unternehmen  alle  Vorbedingungen 
zu  einer  guten  Rent^ilität  gegeben,  indess  krankte  dasselbe 
andererseits  daran,  dass  ftber  die  Hälfte  des  Anlagecapitals  in  Pr.- 
Obligationen  mit  dem  hohen  Zmsfhss  von  5  Vo  bestand»  deren  Ver- 
zinsung allein  jährlich  90000  Mk.  erforderte.  In  Anbetracht  dafftr, 
dass  sich  der  Verkehi-,  dessen  bei  Weitem  wichtigsten  IVictor  die 
Eohlentransporte  bildeten,  erst  auf  die  neue  Lude  gewöhnen  musste, 
gestaltete  sich  derselbe  zunächst  durchaas  günstig.  Die  der  Ge- 
sellschaft zufallenden  50  7o  <ier  Bruttoeinnahme  ergaben  pro  1873: 
96  714  Mk.,  i»ro  1874:  95  343  Mk.,  pro  1876:  112386  Mk..  und 
die  Bahn  ging,  wenn  man  berück siclitigt,  dass  gerade  diese  ersten 
Jahre  mit  der  allgemeinen  Geschäftskrisis  zusammen  fielen,  gewiss 
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piMpr  ffiiteu  Zukunft  entgegen,  indes«  wurde  bereits  in  1875  seitens 
der  Chemnitz-Commotauer  nnd  der  Buschtiehrader  Eisenbahngesell- 
schaft durch  Eröffnung  der  Linie  von  Flöha  über  I^ockan-Lentrefeld 
und  Reitzenhain  nach  Krima-Neiidnif  eine  Concurrenzlinie  Chemnitz- 
Koniotau  geschahen,  welche  um  32  km  kin-zer  war  als  die  Weiperter 
Route.  Hierdnrch  war  das  Schicksal  dieser  besiegelt!  Der  der 
Gesellschaft  zufallende  Antheil  an  den  Bruttoeinnahmen  sank  in 
1870  auf  lO'ilMO  Mk..  in  1)^77  aber  bereits  auf  77  580  Mk  und 
fiir  (las  ersten  Halbjahr  isT-^  ^oq-ar  auf  27  Mk.  EiiLsintt  lieiid 
den  vorstelieutl  aiü'^eluiirien  Beträgen  hatten  tiir  die  Jalue  1873 
bis  lb7t>  die  Zinsen  der  l'r.-Obli|?ationeu  regelmässig  bezahlt  werden 
können,  obgleich  allei-dings  ein  \ ertheilbarer  Heberschuss  für  die 
St.-Actien  nicht  verblieb.  Für  187  7  dagegen  konnte  nur  der  erste 
Halbiahrcoupuü  eingelöst,  für  1878  ahei-  kdnuttii  überhaupt  keine 
Zinsen  aut  die  Pi-.-ol  ligationen  mehr  gezahlt  werden.  Dieser  Um- 
stand machte  nat  ürlich  ein  selbstständiges  Bestehen  des  Unternehmens 
nnmöglich,  und  deshalb  erwarb  der  sächsische  ^taat  die  Bahn  auf 
Antrag  der  GeaeUflclialt  per  l.  Joli  1878  känfüch  isn  Etgentlmiii. 
Hierbei  ssahlte  er  den  Betrag  von  1 683  883  Uk.  in  die  liqnidations- 
mane,  aus  irelcher  die  Fr.- Obligationen  80^7tio7(>  Nominal- 
betrages von  300  Mk.  =  240  Mk.  65  Pf.  erhielten,  während  die 
St.-Aetien  leer  ausgingen  nnd  daher  werthloB  sind. 

Die  Geaellflchaft  Kiste  sich  lant  Beschlnss  vom  2.  November 
1876  anf. 

Ihre  volkswirthsebaftliche  Bedeutung  hat  die  Bahn  immerhin 
behalten,  da  gerade  der  District  von  Annaberg  bekanntlich  in 
indnatrieller  Beziehung  mit  den  wichtigsten  Theil  des  Erzgebiiges 
bUdet;  im  Uebrigen  aber  ist  dieselbe  gegenflber  der  Beitsenhabier 
Strecke  aneh  für  den  Staat  entwerthet,  welcher  denn  auch  schon 
beim  nichsten  Fahrplan  wechael  nach  Uebemahme  am  15.  Oktober 
1878  SecuTidärbetrieb  einfülu-te. 

Papiere  der  Sächsisch- Bohniinchen  V1^^bindun^^<bahn  Anna- 
ber9-Wei|»ert  giebt  es  sonach  nicht  mehr  im  Verkehr. 

Sachsisch-Sch  1  es i sf'he  Kisenbabn. 

(Dresden  -  Görlitz.) 
Zur  Anstrebung  dieser  Bahn  hatte  sich  leits  itsin  ein 
(.'f»n\itt',  das  „Oberlausitzer  Eisenbahn-Comite",  iu  Uautzeu  gebildet, 
und  diese  fiinie  wfir  anch  bereits  mit  in  das  sächsiselie  Expro- 
printinns^esetz  von  lsM7  Jinftrenoinnien;  sie  konnte  aber  eist,  nach- 
dem unterm  24.  Juli  zwischen  der  pi*eussiscUen  und  säch- 
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sischen  Begierung  beasOgUch  einer  durchgehenden  Sisenbaluüiiiie 
DreBden-G^riits-BradaQ  die  erforderlichen  Staatmrtiftge  abge- 
schlossen waren,  zur  AnsfÖhmng  kommen.   Es  constitnirte  sich 

nun  eine  Actiengesellschaft  unter  ubigem  Namen  mit  ^vz  in 
Di-esden  und  erhielt  unterm  22.  August  1844  die  Ooncessionen,  auch 
heztiglich  der  auf  jueussischem  (Gebiet  gelegenen  Endstrecke.  Das 
AnlaceMpital  wurde  auf  isoooooo  Mk.  in  St.-Actien  ä  300  Mk. 
fef<L-- >rt/,i  .  Der  sächsische  Staat  übernahm  hiervon  6  000  000  Mk. 
sowie  gleiclizeitig  eine  Iprocentijre  Zius^j^arantie  f\\v  die  Privat- 
actien  auf  die  Dauer  der  ersten  tiint  Betriebsjahre  unter  Beding 
der  Rückzahlung  auf  die  etwa  erforderlichen  Zinszuschüsse,  aus 
den  Beinertrftgnissen  späterer  Jahre  und  Zahlung  der  4  procentigen 
Bnuziusen,  soweit  lüerzu  die  aus  dem  Theilbetrieb  eröffneter  Strecken 
Verbleibeuden  Beinüberachfisae  nicht  ausreichten,  doch  sollten  diese 
Banzinazuschttsse  spftter  der  staatsseitigen  Capitalsbetheiligang  zu- 
gerechnet werden.  Für  seine  Staatsactien  Tensichtete  er  auf  Ban- 
nnsen  gimtlich  nnd  auf  Dividenden  bedingungsweise  derartig,  dass 
die  Privatactien  zunfiehst  4%  erhalten  sollten. 

Der  Bau  wurde  1844  von  Dresden  ans  begonnen  und  (bei  Er- 
öffnung der  ersten  Theilstrecke  Dresden-Radeberg  am  17.  November 
1845)  die  101,«  km  lange  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am 
1.  September  1847  dem  Verkehr  übergeben.  Zur  Feitigstellung 
derselben  hatte  sich  die  Aufnahme  einer  5  procentigen  schwebenden 
Schuld  von  »i.'^oooo  Mk.  erfordeilirh  jxemacht.  Obgleich  in  den 
späteren  lahren  entsprechend  der  liohen  Bedeutung  der  Linie  die 
Halm  sich  icni  rentirte.  so  war  doch  in  den  ersten  .Tahren  die 
Zinsgarantie  erforderlich.  1850  beschloys  die  rresellscliaft  den 
Verkauf  ihres  Unternehmens  an  den  sächsischen  Staat,  nnd  am 
l.  l?'ebruai*  1851  ging  die  Bahn  in  Besitz  desselben  über.  Kr  ge- 
wälu'te  hierlu  i  den  Actionären  4%  feste  Zinsen  und  übeniahm  die 
Amortisation  der  Actien  ab  1855  mit  jährlich  120  000  Mk.  nebst 
den  ersparten  Zinsen  für  die  bereits  amortisirten,  wobei  von  1B68 
ab  eine  AmortisirungsprILmie  von  zunächst  lVo>  alljährlich  aber 
um  Vs  7o  steigend,  bewilligt  wurde. 

Die  Bahn  kam  zusammen  mit  der  sächsisch  •  böhmlaelien 
Staatsbahnlinie  Dresden-Bodenbach  unter  eine  besondere  ^königliche 
Direction  der  sächsisch-böhmischen  und  sächsisch-echlesischen  StEUit»- 
eisenbahnen  in  Dresden''.  Gegenwärtig  aber  haben,  wie  bekannt, 
sämmtliche  sächsischen  Staatseisenbahnen  eine  gemeinsame  General- 
direetion  in  Dresden. 

Auf  Grund  des  Friedensvertracres  von  IMHU  verkaufte  der 
Staat  die  in  Preussen  gelegene  U,w  km  lange  Eudstrecke  an  den 
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FMsfflschen  Staat,  doch  blieb  und  ist  der  Betrieb  auf  dieser  anch 
gegenwärtig  (1889)  noch  in  sichBiBcher  Hand. 

Nachrichtlidi  sei  noch  erwflUmt»  dass  die  Gesellschaft  die  von 
ilaer  Station  LOban  ausgehende  Löbau-Zittauer  Bahn  von  deren 
Eröffnung  1848  an  in  Betrieb  hatte.  Bei  ihrer  \'erstaatlichung 
trat  der  sächsische  iStaat  in  den  bezüglichen  Betriebsvertrag  ein. 

Bri  Verstantli rhu  11(1  tirr  Bahn  unnlen  die  i^ikhämli-Siiilesi- 
di/n-n  Ktst}i!i'ti! )t<!i  ii,r}t  auf  dem  Wege  det-  Ahdetnpelunff  in  4iiro- 
UhtKjt-  h'ituyLu'Jt  sachsisvhc  Stmttsanleihe  verwandelt,  !>ind  ahei'  der 
ht'Sijinitrt'n  VerhäUiusse  halber  von  den  anderen  Staatsschulden  ge^ 
trennt  zu  halten.  Beim  Kauf  der  Bahn  wurde  die  Amortisation 
der  Actim  von  16öö  ab  bestimmt  und  hierbei  von  ISd'i  ab  eine 
Amortisatiomprämie  beirilligt,  welche  mit  1^^^  begann  und  jährlich 
Vs  %  steigt.  Dieseibe  beträgt  somit  gegenwärtig  (1889)  9%^/^ 
==  ^9  Mk. 

Die  Actien  Imten  auf  300  Mk,  Zinstermine  30,  Jimi  %md 
Bl,  Dezember.  Verloosung  mit  jährlich  t  %  des  IMtfatacHence^tals 
nM  Zimeuwachs  am  lo.  März  auf  1.  Juli.  Die  Amortisation  ist 
in  1896  beendet^  tmd  demnach  beträgt  die  letzte  Amortisations^^mie 
1^'%  rr  36  Mk.  In  Umlauf  waren  am  L  April  1888  noch 
4  056  400  Mk,  Der  Cours  *  der^Jben  betrtig  am  3L  Dezemher 
1889  an  der  Leipziger  Börse  109,-h  Vu- 


Sächsisch-Thüriiigiselie  Eiseubalm. 

(Wolfsgefährt-Weischütz.) 
Zur  Anstrebnng-  einer  Eisenbahn  durch  das  industriereiche 
Thal  der  Weissen  Elster  und  zur  dü*ecteu  Verbindung  der  beiden 
Uauptorte  desselben,  iiem  und  Plauen,  hatte  sich  bereits  1868  ein 
Oomite  gebildet^  fand  aber  bei  dem  Privatcapital  nicht  das  ge- 
nügende  Interesse*  IHe  Gründerperiode  dagegen  nahm  das  Project 
mit  Freuden  auf,  und  so  coustituirte  sieh  1872  zui*  Verwirklichung 
desselben  eine  Actiengesellschaft  unter  dem  Namen  der  „Thürin- 
gisch-VoigtliLndischen  EisenbahngeaeUflchaft**  mit  Sitz  in  Greiz. 
Dieselbe  erhielt  noch  1872  seitens  der  der  geographischen  Lage 
nach  betheiligten  Staaten,  dem  Königreich  Sachsen,  dem  Gross- 
heraogthum  Sachsen-Weimar  nnd  dem  Fürstenthum  Beuss  &.  L., 
die  Conoession,  wobei  die  Firma  in  „Sftchsisch-Thfiringische  ESsen- 
bahn''  abgeändert  wui*de;  der  gebrftöcUiche  B5rsenname  war  aber 
Gera-Plauen. 

Die  Ausrühiuii^  übernahm  die  Baugesellschaft  Plessner  Co. 
in  Generaleutreprise,  doch  iührteu  die  missUchen  Geldverhältnisäe 
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dmelben  1874  zur  Lösung  der  Vertrftge,  worauf  die  Eiaenbnlin* 
gesellscbaft  die  Weiterftthrang  des  Baues  in  eigene  Hand  nahm. 
Die  55,1  km  lange  Linie,  welche  bei  Wolfsgef&hrt  (Station  der 
damaligen  ThftringiBclien  PrivatbahnliDie  Gera -Eichicht  7  km  yor 
Gera)  beginnt  nnd  Ober  Greiz  und  Planen  nach  Weiflchlits  (Station 
der  sächsischen  Staatsbahnlinie  Reichenbach- Eger)  fährt,  gelaugte 
nebst  der  «zleichtalls  von  dieser  (iesellschaft  provisoi-isch  erbauten 
2  km  laugen  \  erbindungsbahu  in  Greiz  nach  dem  dorti^ren  lialiii- 
bofe  der  (rreiz-Briinncr  Eisenbahn  187")  zur  Eröffnung,  und  zwar 
wurde  die  TiicilsiU  eeke  \\  ult^sgeiahrt-ineiz  am  17.  Juli  und  die 
Keötütrecke  am  8.  Au«rust  dem  Verkehr  überjreben. 

Das  Anlagecapital  war  ui"sprünglich  aiit  780  000  Mk.  in 
St.-Aetieu  ä,  öOO  Mk.  und  auf  10  170  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actieu 
600  Mk.  festgesetzt  worden,  doch  mnssten  die  seitens  der  Bau- 
geaellschaft  Plessner  &  Co.  gezeichneten  18  502  Stück  St.-Actien 
vernichtet  werden,  so  dass  sich  das  St.-Actiencapital  nur  noch  auf 
1 328  400  Mk.  belief.  In  Folge  dieses  AnfifidlB  sah  sich  die  Gesell* 
Schaft  gendthigt,  gegen  VerpfiLndnng  der  auf  Gnmd  des  Frivile^ 
ginms  von  1875  ausgefertigten  5prooentigen  Pr*-Obligationeii  im 
Betrage  von  6  000000  Mk.,  welche  anderweit  nicht  unterzubringen 
waren,  schwebende  Schulden  aufininehmen.  Da  hierdurch  aber  die 
finanziellen  Schwierigkeiten  eher  vermehrt  als  beglichen  wurden, 
trog  die  Gesellschaft  schon  in  dem  ersten  Betriebsjabr  die  Bahn 
der  königlich  sächsischen  liegieruiig  zu  tu  Kaul  an,  in  deren  Eifi:en- 
thuni  sie  am  1.  Juli  IH7G  übersrinff.  Dieselbe  zahlte  als  Kaufpreis 
am  1.  .lull  1877:  lOüüOuüO  Mk.  in  ;>  proceiitigen  Rent-enpapieren 
nnd  ansseitieni  ffir  die  Zeit  vom  1.  Juli  1876  bis  dahin  1877  die 
Zinsen  für  dieses  (  apiial  mit  480  000  Mk.  baar.  Aujs  'ler  so  'ge- 
bildeten iii(|ui<lati(>nsmasse  nmssten  zunächst  die  schwebenden 
Schulden  beglichen  werden,  und  aus  dem  dann  noch  verbleibenden 
Rest  erhielten  bei  Gleichberechtigung  beider  Actiensorten  je 

5  .<t.-Aitieu  il  ;WOMk.  löOO  Mk.)  515  Mk.  in  3  iirocent.  Kentc  ii.  5.1,,  Mk.  baar 
5St.-Pr.-Actien  k  (i(X)Mk.  (=  30OOMk.)  103uMk.  in  '^  proceiit.  Rente  u.  10,joMk.  baar. 

Die  Liiiuidatdou  it^t  beendet  und  damit  die  GeselbK^liaft  auf- 
gelöst. 

Inhaltlich  der  statistischen  Berichte  pro  187«  berechnete  sich 
dei*  sächsische  Staat  entsprechend  dem  weit  unter  paii  stehenden 
Oonrse  der  3  procentigen  Rentenpapiere  die  Erwerbskosten  auf  nur 
11306  762  Mk. 

Nach  OhigemJgiebt^B  Sich8i»eh*Tharingi8che  Eisenbahn- 
papiere  nicht  mehr  im  Terkehr. 
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SÄcbsisch-Thüringische  Ostwestbahn 
Zwiekan- Weida. 

(Werdau  -  Weida.) 
Die  Abfiihi'  der  Zwickauer  Kohle  nach  Thtiriiiireii  erlblgte 
bislang  über  die  Eisenbahnlinie  Uussuitz-Gera.  Nadi  leui  alsdann 
1871  die  Thürinp^ische  Zweigbahn  Hera -Weida  -  Eichicht  eröffnet 
worden,  bildete  sich  1872  behufs  Herstellung  einer  directeren  Linie 
ans  dem  Kohlenrevier  eine  besondere  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in 
Weünar,  welcher  jedoch  1878  nach  Weida  verlegt  wmde.  Die- 
selbe erhielt  im  März  1873  von  den  Regierungen  der  der  geogra-* 
phiflchen  Lage  nach  betheiligten  Staaten,  des  Königreichs  Sachsen, 
des  Grossherzogthoms  Sachsen -Weimai*  und  der  Hensogihttmer 
Sachaen-Altenbnrg  und  Sachsen-Meiningen,  die  Concession  asnm  Bau 
der  gedachten  Bahn  von  Werdan  (AuQgangspnnkt  der  Zweighahn 
nach  Zwickan)  nach  Weida.  Das  Anlagecapital  wurde  anf 

4  200  000  Mk.  in  «t.-Actieii  ä  300  Mk.  und 
üauOOÜÜ  Mk.  in  8t.-Pr.-Actien  ü  üUü  Mk. 

Summa  10  500  000  Mk.  mit  5  7a  Hauzinsen  festgesetzt  und  ist 
onverändert  geblieben. 

Die  Ausführung  des  Baues  und  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel wurde  der  »Internationalen  Eisenhahnbaugesellschaft  in 
Frankfort  a.  M.**  in  Generalentreprise  übertragen  und  von  der^ 
selben  ohne  grössere  Verwickelungen  dorchgeführt.  Die  vorliegenden 

geringen  Differenzen  fanden  durch  einen  Vergleichsvertrag  Erledigung, 

inlialtlich  dessen  die  liaugesellscliaft  tür  die  von  ihr  fertig  gestellten 
Bauarbeiten,  liescliatfung  der  Betriebsmittel  und  Zaliiting  der  Jiau- 
/-luseii  10  050  00U  Mk.  erhielt,  während  die  Kisenbahngesellschaft 
die  Ix'estbauten  in  eigener  Üegie  nbernalim,  wolnii  derselben  abei' 
von  dem  Kest  des  Anlagecapitals  rund  2öuouu  Mk.  zui-  freien 
Verfugung  übrig  blieben. 

Die  Eröffnung  der  33,2  km  langen  Bahn  erfolgte  am  29.  August 
1876;  den  Betrieb  nahm  die  Gesellschaft  in  eigene  Hand.  Gegen- 
über dem  Gesammtanlageeapital  stellte  sich  die  küometrische 
Belastung  anf  818182  Mk.,  so  dass  die  Bahn  zu  den  theuren 
gBhdrt. 

Obgleich  dieselbe  für  die  Relation  Zwickau -Gera  eine  Ab- 

kmzuug  von  9  km  erbringt  und  Zwickau -Weida -Eichicht  sogar  um 
33  km  küi'zt,  blieben  ihr  docli  ^laiächst  die  grossen  Kohlentransjiorte 
vorenthaiteu.    lu  die  directeu  Tarife  wm*de  die  Bahn  niciit  eiu- 


Digitized  by  Go  -v,!'- 


—   496  — 

bezogen,  und  nach  den  Lokaltarifen  der  drei  bethciüigten  Ver- 
waltungen stellten  aich  die  Frachtkosten  Aber  die  neue  Linie  trots 
der  erheblidien  Abkürzung  höher  als  die  direeten  fibar  GOesnitE- 
Gera;  es  gestaltete  sich  deshalb  der  Verkehr  ssuerat  so  g;eruig,  dass 
die  Einnahmen  nicht  einmal  zur  Deckung  der  Betriebeansgaben 
hinreichten.  Dies  veranlasste  die  Gesellschaft  schon  1877,  mit  der 
königlich  siichsisciieu  Kcg-ieninjar  wegen  des*  Verkaufs  ihrer  Bahn 
in  Verhauillung  zu  treten,  doch  glaubte  sie  das  geringe  Gebot  der 
Letzteren  ablehnen  zn  müssen.  Nachdem  dann  mit  1.  April  1878 
die  neue  Linie,  unter  Wechsel  zeitiger  Benutzung  wenigtitens,  in  die 
direttt  ii  Tarife  mit  einlK  /  if,^ n  worden  war,  gestalteten  sich  die 
Verk^'hrsverhältnisse  und  mit  ilinen  die  finanziellen  Ergebnisse 
selhsti-edend  günstiger,  so  dass  von  da  ab  nie  mehr  mit  Betriebs^ 
deficits  gewirthschaftet  wurde;  doch  verblieben  bei  den  in  Folge 
des  durchaus  gebiigigen  Oharaktei's  der  Bahn  hohen  Betriebskosten 
von  96,82  und  78%  der  Bruttoeinnahme  immerliin  nur  geringe 
BetriebsflberBch&sse;  welche  zur  Deckung  der  früheren  Betriebs* 
deficits  und  zur  Dotirung  des  Emenerungsfonds  verwendet  werden 
musBten,  und  deshalb  auch  jetzt  noch  die  Auszahlung  ?on  Divi- 
denden nicht  möglich  war.  Hierbei  erscheint  es  aufiCftllend,  dass 
die  Gesellschaft  zur  Verminderung  der  Betriebskosten  nicht  SecundSr- 
betrieb  einführte,  nm  so  mehr  aJa  der  Hauptzweck  der  Bahn  von 
Anfang  an  nicht  in  dem  Personenverkehr  gesucht  worden  war. 
Die  Gesellschaft  gab  aber  überhaupt  die  Hoffnung  auf  eine  durch- 
greifende Aenderung  zum  Bessern  auf  und  trat  18B1  wegen  Ver- 
kauis  iia-er  Bahn  abermals  mit  der  königlich  sächsisclieii  Regierung 
in  Verhandlungen.  Dieselben  fühlten  diesmal  dahin  zum  AbschlusH, 
dass  die  Bahn  ])er  I.April  1882  für  einen  Kaufpreis  von  2  775  000  Mk. 
baar  in  das  Eigenthuni  des  Königreichs  Sachsen  uberging.  Zu 
dieser  Kaufsumme  trat  nocli  der  Betriebsüberschuss  aus  l8»l/82 
mit  60  111  Mk.,  sowie  der  Enieuerungsfonds  mit  rund  11  000  Mk. 
und  der  aus  dem  disponiblen  Re»t  de^  Anlagecapitals  gebildete 
Dispositionsfonds  mit  rund  266000  Mk..  so  dass  sich  die  Liquidations- 
maase  auf  rund  3  112 100  Mk.  beUef,  Wohl  war  den  St.-Pi*.-Actien 
statntenganita  eine  Vorzugsdividende  von  5  7o  n^t  BiCCht  auf  Nach- 
zablung  aus  den  Beinertrftgen  der  folgenden  Jahre  zugelulligt»  da- 
gegen enthielten  die  Statuten  über  eine  Vorzugsberechtigung  dieser 
Actiensorte  fttr  den  Fall  der  Auflösung  der  Gesellachaft  keine  Be- 
stimmung. In  Folge  dessen  partkipirten  die  Actien  beider  Sorten 
an  der  zur  Vertheilung  kommenden  Itfasse  im  Verhiltnias  zu  ihrem 
Nominalwerth  gleichmAssig»  und  jede  St.-Actie  k  SOO  Mk.  erhielt 
87,52  Mk  und  jede  St.-Pr.-Actie  k  600  Mk.  175,04  Mk.,  d.  i.  29,i7  % 
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itirea  Nominalbetra^f's.  Die  Liquidation  ist  beendet  und  die  Jbirma 
der  Gesellscliatt  im  Januar  1889  j^elöscht  worden. 

SaclisiscIi-ThAringisehe  Oütwestbahnpapiere  gi«bt  es  liier- 
nth  nieiit  mehr  im  Verkehr. 


Schleswigsche  Eisenbahnen. 

Die  Geschichte  dei-selben  datirt  von  1852,  also  aus  der  Zeit, 
als  das  Herzogthuni  Schleswig  noch  zum  Königieich  Dänemark 
gehr)rte.  In  dem  angeriebenen  Jahre  wurde  anterm  8.  September 
dem  englischen  Kiseubahnunternehmer  Sir  Morton  Peto  sdtens 
T>änemarks  die  Concession  zum  Ban  und  Betrieb  einer  den  aftd* 
liehen  Theil  des  Heraogthuma  Schleswig  in  weitem  Bogen  durch- 
ziehenden Bahn  von  Rendsbntg  Ober  Kiosterkrug-Ohrstedt  ond 
E^'gebeck  nach  Flensburg  ndt  Zweig  von  Ohrstedt  Uber  flasom 
nach  dem  Nordsediafen  TOnnmg  ertheüt,  unterm  20.  Hirz  18d4 
aber  an  die  von  diesem  gebildete  „Flensburg-Hnsum-Tönninger  Eisen- 
bahngesellschaft"  übertragen.  Die  1X0,;  km  lange  Bahn  wurde  am 
25.  Oktober  1854  dem  Betriebe  fibergeben  und  ei'hielt  hierauf  den 
Namen  „König -Fiiedrik«<VII.-Sttd8Ch)e8wig8che  Eisenbahn«".  Die 
Stadt  Schleswig  wurde  von  dieser  Bahn  nicht  direct  berührt,  die 
nftehste  Station  war  Klostia-kmg,  und  es  blieb  einer  besonderen 
Gesellschalt  vorbehalten,  die  Stadt  durch  eine  Zweigbalm  an  die 
Hauptbahn  anzuschliessen. 

Der  Betrieb  der  Sttdschleswigschen  Bahn  blieb  dem  Engländer 
Peto  pachtweise  Überlassen. 

Die  hieran  anschliessenden  Nordschleswigschen  Bahnen  mit 
der  HanptUnie  Flensburg -jütländische  Grenze  gegen  Vamdrup  und 
den  Zweigen  westlich  noch  Tondern,  sowie  östlich  nach  dem  Ost- 
seehafen Apem-ade  und  nach  Hadersleben  wurden  nntetni  1.  Mai 
1802  von  der  Ki-one  Dänemark  ebenfalls  dem  genannten  Kij^enbahn- 
imternehmer  concessionirt.  Derselbe  begann  den  Bau  dieser  Jieueii 
Linien  noch  in  demselben  Jahi-;  liiervon  firplangte  die  Theilstrecke 
ITlensbnrg-Tintbenknig  der  Hauptbahn  nocli  unter  dänischer  Ilerr- 
schafr  am  15.  April  18«>4,  die  übrigen  Strecken  aber  ei'st  später 
unter  veränderten  VerliältniNsen  zur  Kröffnuiig. 

Nachdem  die  ller/otrtbinner  Schleswig  und  Holstein  1864  hi 
deutschen  B<'sitz  überL'-fn'angen  waren,  wurden  nämlich  beide  Unter- 
nehmungen von  den  bisherigen  Besitzern  an  eiu  deutsches  Coiusoi  tium 
unter  dem  iiankhause  von  Krlaiiger  vV  Söhne  lu  I  iauklurt  a.  ^1. 
verkault,  welches  seinerseits  eine  Actiengesellschaft  mit  Sitz  in 
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Flensburg  znr  üeberiiahme  der  bereits  im  Betrieb  befindlichen  und 
zum  Ausbau  der  projectirten  Linien  liildete.  Dieselbe  erliielt  unterm 
20.  März  If^üä  seitens  der  damaligen  k.  k.  österreichischen  und 
könitriicli  preussischen  Civilbehörde  der  Herzo^^hümer  Schleswig- 
Holstein  und  Lauenbui*g  die  Concession,  hierbei  aber  auch  dif  Ver- 
pflichtung, die  Südschleswigsche  Bahn  zu  geraden  Idiiieu  mit  Be- 
lührung  der  Stadt  Schleswig  um/ubauen. 

Dieser  TJmbau  sowie  die  Vollendung  der  Nordschleswigschen 
BaUuen  wurde  dem  englischen  Bauconsortiinn  unt«r  Sir  Morton  Peto 
in  Geueralentreprise  iibertragen,  und  hieibei  diesem  auch  die  Ver- 
pflichtung zum  käuflichen  Erwerb  dei*  bisher  selbstständigen  4,h  km 
langen  Schleswiger  Zw'eigbahn  l\losterkrug  -  Schleswig  auferlegt. 
Die  Abküi'zuugslinieti  iin  Gebiet  der  Südsclüeswigscheu  Bahnen, 
die  Verlängerung  der  Tönninger  Zweigbahn  nach  Osten  zum  An- 
flchluss  an  diese  und  die  Nordschleswigschen  Bahnen  wurden  1866/69 
vollendet  und  dem  Betriebe  ftbergeben,  in  dem  letzteren  Jahr  aocii 
die  Sdileswig^Klosterknigmr  Bahn  kAoflicli  erworben,  nach  Ftotig^ 
stellnng  der  Haaptbahn  Aber  Schleswig  aber  abgetragen,  wie  aoch 
die  abgebauten  Theiletrecken  der  SUdschleswigschen  Bahnen  nieder- 
gelegt wurden. 

Hiemach  eireichte  das  Bahnneta  der  neuen  GeseUeehaft  eine 
GeeammtUlnge  von  238,4  km. 

Das  derselben  concessioniTte  Anlagecapital  befrag  15  OOOOOO  Mk. 
in  St.-Actien  &  600  Hk*  nnd  15000000  Mk.  4Vtprocentiger  Pr.- 
Obligationen,  doch  kamen  von  den  Actien  nur  13  878000  Hk.  zor 
Anegabe,  so  daas  anf  1  km  123  727  Mk.  entfallen.  Hierbei  ist  zn 
erwfthnen,  dass  conoessiottsgemass  das  Terrain  Ar  die  Nord- 
schleswigschen Bahnen  der  Gesellschaft  onentgeltlieh  flberwiesen 
worden  war. 

Yen  den  St. -Actien  hatte  die  Altona -Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft, an  deren  Linie  NeomOnster- Rendsburg  die  Schleswlgsi  lieu 
Bahnen  anschliessen,  um  den  wünschenswerthen  Einfluss  auf  die 
Verwaltung  dieser  zn  erlangen,  für  8175  000  Mk.,  also  über  die 
Hälfte,  übernommen.  Weiterhin  schloss  sie  bereits  1865  mit  der 
neuen  Gesellschaft  einen  Betriebsüberlnssnngs vertrag,  wonach  sie 
von  Fertigstellung  der  Schleswigschen  Bahnen  an,  ab  1.  Januar  1S70 
den  I3etrieb  auf  diesen  nbemahm.  wogegen  sie.  nnd  zwar  schon 
von  lSß5  ab,  die  Vei-ziiisung  und  .Amortisation  der  Pr. -Obligationen, 
sowie  eine  It^st»'  Rente  von    %  an  die  i>t  -\'ni»'n  tr!i?-:intirle. 

Bis  zum  L*5.  <  iktober  1865  war  der  Beti  u;0  aiii  den  Süd-  und 
Nord«chleswiL^^('lit-n  Hiilim'U  von  dem  mehi'lach  erwähnten  Eisenbahn- 
Unternehmer  Feto  gelüiirt  worden;  mit  diesem  Tage  ging  er  auf 
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die  neue  Gusellschaft  über,  gewissermassen  aber  iulialtlich  des  oben 
erwähnten  Garantievertrages  bereits  auf  Kosten  der  Altona-Kieler 
Ei^^enbahngeseUschaft,  die  ihn  dann  am  1.  Januar  1870  selbst 
übernahm. 

Die  Indnsfrif  ist  im  Herzogtlium  Schleswig  gering,  bedeu- 
tender ist  Ackerbau  uud  Viehzucht,  doch  lenkt  sich  die  Vieluiiisfuhr 
haui)(sächlich  nach  England  aul  dem  Seewege,  und  deshall)  ha? 
sich,  trotzdem  die  Schleswii^schen  Bahnen  Ms  IRHl  die  einzigen 
des  Landes  waren,  ihr  Verkehr  nur  gi  imi;  eüi  wii  kelt,  so  dass  die 
Altona-Kieler  Bahn  alljäln'lich  bedeutende  Zuschüsse,  im  (iauzen  bis 
zu  ihrer  W^rstaatlichung  per  1.  .Tanuar  1883:  2  493  770  Mk.  leisten 
musste.  diesem  Termin  ah  trat  der  preussische  Staat  in  den 

Betriebs vertra^r  ein.  Die  Schluswigscheu  Bahnen  wuiden  hierbei 
zusammen  mit  der  Altona -Kieler  Eisenbahn  der  küuiglichen  Eisen- 
bahndirection  in  .Uton.i  uiiterstelll.  rel)rigens  knüpfte  der  Staat 
noch  in  demselben  Jahre  auch  mit  der  Schleswigscheu  Eisenbahn- 
geiMjllschaft  behufs  Ankaufs  ihrer  Bahnen  Unterhandlungen  an.  Da 
er  durch  den  Erwerb  der  Altona- Kieler  Eisenbahn  bereits  Hanpt- 
actionär  d«r  Sdileswigschea  BSsenbahngeseUacliaft  war,  flUnten  die 
Verhandlangen  selbstrodend  ohne  Weiterungen  zum  AbsehlnsSi  wo- 
nach die  Bahn  laut  Oesetz  vom  23.  Februar  1885  am  1.  Aiuril 
desselben  Jabres,  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesellschaft» 
sofort  in  das  volle  Eligenthum  des  Staates  liberging.  Derselbe 
zahlte,  entsprechend  der  garantirten  5procenttgen  Bente,  pro  Actie 
a  eoo  Mk.  750  Mk.  in  4procentjgen  Consols,  mithin  im  Ganzen 
für  die  im  Privatbesita  befindlichen  St.-Actien  im  Betrage  von 
5  703000  Mk.  7128  750  Mk.  in  4prooentjgen  Gonsols.  Die  Be- 
dienung der  Anleihe  war  dem  Staat  bereits  bei  Ankauf  von 
Altona-Kiel  vertragsmSssig  zuge&Uen;  von  derselben  waren  zu  • 
diesem  Zeitpunkt  noch  18818  000  Mk.  in  Umlauf  gewesen.  An 
Fonds  fielen  dem  Staat  971 250  Mk.,  bestehend  in  Actien  der  Ge- 
sellschaft zu. 

Zunächst  setiU'  der  pretmüche  Staat  pei'  1.  Juli  1886  den 
Zinsfm«  der  Pr.-ObUgaiioncn  von  4^j^  auf  4^1  herab.  Hef  die- 
i^fVim  aher  1889  zum  Um  tausch  in  -Vi^procenUgi}  (JonsoU  auf. 
IJei-  Uwtansrh  hat  atn  1.  Januar  1S90  begonnen,  nährend  die 
hierzu  nirht  bereits  ah(fei<tehij)elfen  StUcUe  per  1.  Juli  1890  zur 
haaren  Ra<  kzahtunfj  <(ekündi</t  sind.  .A'ttcA  Br  f  ufffffun;;  des  Uni- 
tausth-  F.i)düsi  r,  rf,tJirr),^  triebt  es  8chlebwig8che  Kisenbahu- 
paiiiere  uieJit  mehr  iui  Verkehr. 
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Schleswig-Klosterkrnger  Eisenbahn. 

Die  1854  gebaute  Sfldschleswigsche  Bahn  BendBbnrg-Fleiisburg: 
bertthrte  die  Stadt  ^Ueswig  nicht  direet,  sondeni  führte  in  einer 

Entfernung  von  nuprefähr  5  km  an  derselben  vorüber,  und  so  wurde 
diu  \'erbindiiiig  der  Stadt  Sdileswig  mit  der  Siidschleswigschen 
Bahn  der  Uegeustand  eines  besonderen  Eisenbahn  Unternehmens. 
Die  betreffende  Actiengesellschaft  erhielt  unter  dem  28.  WAr?.  1857 
die  köiiifrlich  dänische  roiuejjsion  auf  die  [hwwv  von  lUU  Jahren 
zum  han  und  Hetrieb  einer  i^ahii  von  der  >iadt  Schleswig  nach 
der  Station  Kiosterkrug  der  iSüdschleswi^-sehen  Hisenbahn.  Die 
Eröftnung  der  4,h  km  langen  Linie  erfolgte  am  I.Juni  1858.  Den 
Betrieb  führte  von  Anüang  an  pachtweise  der  Kisenbahnunter- 
nehmer  Pete,  welcher  auch  die  Südschleswigsche  Bahn  in  Pacht 
hatte.  Als  die  Letzteren  nach  Erwerb  des  Herzogthoms  Schleswig 
seitens  Preassens  ond  Oesterreichs  an  eine  neue  deutsche  Gesell- 
schaft verkauft  worden  und  ein  günstiges  PachtverhfiltnisB  von 
dieser  nicht  zu  erlangen  war,  nahm  die  Schleswig-Klosterkniger 
Eisenhahngesellschaft  ihre  Linie  am  1.  Fehmar  1866  in  eigenen 
Betrieb.  Der  neuen  Schleswigschen  Eisenbahngesellschaft  war  aber 
hei  Concessionimng  der  theilweise  Umbau  der  Südschleswigschen 
Linien  und  dabei  die  Fflhrung  dieser  ftber  die  Stadt  Schleswig 
selbst  seitens  der  zuständigen  dentschen  Behr»rden  auferlegt  wor- 
den und  dies  machte  den  Ankauf  der  Schleswig'-Klosterkruger  Eisen- 
bahn durch  die  gedachte  (Tesellschaft  erforderlich.  Nnn  hatt«  sich 
(ih  k(»ni}^l.  dänische  Regierung  hei  der  Concessionimng  der  Schles- 
wig-J\losterkriiger  Eisenhahn  das  Kecht  vorbehalten,  die  Bahn  von» 
14.  Uktol)er  18C8  ab  gegen  dm  25  fachen  Betrag  des  durcli- 
•  schnittlichen  Reintiberschnssos  der  letzten  fiinf  lalire  einzulösen. 
In  dieses  Recht  war  als  Iuh  Utsnachfolger  der  dänischen  Regierung 
das  königlich  preussische  Gouvernement  für  das  Herzogthnm  8chleä- 
eingetreten  und  dieses  überliess  dasselbe  an  die  neu  conces- 
sionirte  Schleswigsche  Eisenbahngesellscliaft.  Inhaltlich  des  unterm 
29.  Oktober  1868  zwischen  den  beiden  Gesellschaften  abge- 
schlossenen Vertrages  zahlte  die  Schleswigsche  Eisenbahngesell- 
Schaft  an  die  Schleswig-Elosterkmger  den  Betrag  von  223  485  Mk.« 
woiaus  ihre  Actionfire  und  Prioritätsgläubiger  abzufinden,  Sache  der 
Gesellschaft  blieb.  Nach  Allerhöchster  Genehmigung  dieses  Vertrages 
ging  die  Schleswig-Elosterkruger  Eisenhalm  am  13.  Februar  1869 
in  das  Eigenthum  der  Schleswigsehen  Oesellschafb  über,  welche  die 
Linie  Jvlusterki'ug-Sclileswig  bei  den  Correcturbauten  ihrer  Strecken 
zum  Theil  benutzte,  den  nicht  verwendbaieu  Iheil  aber  abtrug. 
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Die  Gesellschntt  liistc  sich  nach  Abfindung  ihrer  Gläubiger 
lind  Actiouäre  gegen  Kinlieleiiino  di  r  Fr.-Obligationen  und  Actien 
auf,  und  so  joriebt  es  ScIileswig-KloHterkniger  Eisenbahiipapiere 
nicht  mehr  im  Verliehr. 


Schwerin- Wismarsehe  Eiseabahn. 

Bereits  im  Jahre  1836  hatte  man  sich  in  der  medüenbrnr» 
glichen  Seestadt  Wismar  auf  Veranlassung  eines  Staatsrertrages 
zwischen  Heckleuburg  und  Hannover  hezüglich  Herstellnng  einer 
Eisenbahnlinie  Hannover-BoitKenbnrg-Wismar  um  die  Concessionirung 
der  auf  mecklenbnrgiscbes  (Jebiet  ent&lleuden  Theilstrecke  nnter 
Bewilligung  einer  Landesbeihfilfe  bemüht.  In  Folge  inzwisdien 
▼eiftnderter  Verhältnisse  in  Hannover  zerschlug  sich  jedoch  die 
Anaffihmng  der  ganzen  IJnie,  nnd  die  der  mecklenburgischen  Theil- 
strecke allein  wftre  zwecklos  gewesen.  Nachdem  später  die  Her* 
ätellang  der  Berlin-Hamburger  Bahn  gesichert  war,  nahm  die  Stadt 
Wismar  ihr  Project  bei  Anlehnung  an  diese  Linie  von  Neuem  auf, 
trat  jetzt  aber  auf  Schwierigkeiten,  da  auch  die  Seestadt  Rostock 
sich  um  Concessionirung  einer  Schienenverbindnng  mit  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  bewarb  und  von  der  grossherzoglichen  Regierang 
deren  Project  bevoi-zagt  wurde.  Die  nächste  Folge  der  gegen- 
seitigen £ifei*8üchteleien  war,  dass  vorerst  noch  keinet^  beider  Pro- 
jecte  zur  Ansfühning  gelangte.  Indess  griffen  nnn  Hamburger  und 
Altonaar  Handelsliäuser,  welchen  vornehmlich  au  dem  Zustande- 
kommen von  Eisenbahnverbindungen  zwischen  ihren  und  den  meck- 
lenburgischen Seestädten  cfplegen  sein  musste,  ein,  und  ]>ank  der 
namhaften  f'apitalsbftheilignnfj  Jeuer  bildeten  sich  mm  für  beide 
I'rojecte  getrennt^"  (Gesellschaften,  von  denen  die  eine  die  (  (»ncfssion 
zu  der  Linie  Hagenow-Schwerin-iiostock  und  die  andere  hiei'  zu 
behandelnde  nntenn  ^s.  März  184.")  die  Concession  zu  der  Tiinie 
Schwfrin-W'isnmr  erhielt .  ( Heiclizeitig  entstand  noch  eine  dritte 
(tesellscliHtt.  die  «liistrow-Hiitzower  im  Int-eresse  der  .Stadl  i  nistrow. 
Bei  der  Schwerin-Wisniarschen  Eisenbahn  war  das  Anlagecapital 
aiil  •>  «>00  000  Mk.  in  St.-Actien  a  (iOO  Mk.  iestgesetj^t  und  auch 
40%  desselben  l>ereit8  eingezahlt  wurden,  doch  beschloss  die  Ge- 
sellscbatt  nocli  vtir  Beginn  jeder  KautluUigkeit  in  Verbindung  mit 
de-n  beiden  anderen  ilu'e  Vereinigun;;  zu  nur  einer,  der  ,.Mecklen- 
bingi.schen  Eisen bahngesellschaft".  Ihiterni  10.  Mäiv.  1846  wurde 
hierzu  die  Allerhöchste  Genehmigung  ertheilt  und  dabei  die  Con- 
oession  för  Schwerin-Wismar  mit  anf  die  neue  Gesellschaft  über- 
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tragen.  Die  AcHohhit  tt';it(Mi  luil  ilir^  n  Actieu/eichmmffen  und  den 
bereits  g-eleisteteu  Eiii/aliluiige!i  /ii  <k'i-  neuen  Gesellächalt  über. 

ikhwerin-Wisniarsclie  Elsenbahnpapiere  waren  ftberhanpt 
noeh  nicht  ausgefertigt  worden. 


Taunusbahu. 

DieBelbe  gehört  zu  den  ältesten  Eisenbahnen  Deutscldands. 
Bereite  1835  hatten  sich  Cotnites  zm*  Erbauung  einer  Bahn  von 
Frankfort  a.  M.  nach  der  als  Weltbad  bekannten  Stadt  Wiesbaden, 

Ha  u])t  Stadt  des  damals  selbstständigen  Hei-zoß:thnm8  Nassau,  ge- 
bildet, doch  erlitt  die  Aii<i(  Ir^M  iilieit  voi^pr^^t  \'t  r/ögernng.  da  man 
sich  nirhr.  eini^-ei)  k<tiiiite.  aiit  \vt'lcli»  !ii  l't^^r  des  Main  die  Anlage  der 
Halm  ert'olficn  soDtc.  Im  .lalirc  ls;;(i  \ i.'rsclmiolz»'u  sich  die Coniitrs  /u 
einem,  eiitscliiedcii  sicli  zur  hYiliriiu.f:  d^-r  Uahit  aiil  dem  rechltii 
rier  des  Main  von  Kraiikfiiri  uln-v  K'a^lel  i  Mainz  iresreuüber)  nach 
Wies>)adeii  mit.  Z\vei<r  nach  (h'r  indnstrirvciclien  StAdt  Biebrich  und 
begann  auch  mit  voriäiUiger  Genehmigmig  vom  14.  Februar  1837 
den  Ban. 

Die  (U^tinirive  Concession  si  ir(-ns  der  drei  der  damaligen  poU- 
tisclien  Kintlieilung  nach  heilirilitrien  Kegiemngeu,  der  freien 
Ötadt  Krankfurt  a.  M.,  des  Grossherzogthuras  Ilessen-Darmstadt 
und  des  Herzogthums  Nassau,  erhielt  das  Görnitz  im  Mai  and  Juni 
1888,  and  dieses  führte  mit  unbeschränkter  Vollmacht  versehen 
den  Bau  auch  selbst  zu  Ende.  Hier  ist  also  Finanzumng  des 
Unternehmens  und  Bauausführung  vor  der  Constituirung  der  Ge- 
sellschaft eifolgt.  Die  Bahn  wurde  in  einer  Gesammtlänge  von 
43|4  km,  bei  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  Frankfurt  a  M.-Höchet 
am  26.  September  1839,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  3.  August 
1840  dem  Verkelir  Uberireben.  nnd  er!^t  hiernach,  am  12.  August 
1840.  constituirtc  sich  die  üesellschatt  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Fi'ankturi  a.  M,  Dit;  Zweiühahn  nach  Biebrich  wurtie  zu- 
uäclist  nur  mit.  l'lerden  helriehen;  der  l.oconiol ivbelrieb  auf  dieser 
ist  erst  unter  preus^iiicher  VerwalLUüg  am  15.  Mai  lö72  eiuge- 
fUUi't  wt)rdeii. 

Die  \'erbindun<i"  nach  dem  als  Kt^stuno-,  sowie  durch  Handel 
und  Industrit-  \vichti;2:en.  auf  dem  linken  Ixlieinufer  gelegenen  Mainz 
geschali  zunächst  v^n  der  Station  ix'astel  mitteist  der  alten  Schifi- 
brücke  über  den  Rhein.  Hei  der  ihr  dr<diendeu  Gefahr  des  Baues 
einer  linksmainisclien  Ralmiinie  von  Frankfurt,  nach  Mainz  bescUloss 
die  Gesellschatt  ihrerseits,  von  ihrer  Station  Flörsheim  nach  Bi- 
schofsheim bei  Mainz  an  der  Linie  Mainz-Darmstadt  der  Hessischen 
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Ludwigsbahn  mit  fester  Br&cke  Aber  den  Main  za  baaen,  doch 
versagte  die  nassauiscbe  Begienmg  die  Genebnügimg.  Sie  er* 
richtete  deshalb,  nm  wenigstens  einen  Thell  des  beregten  Personen- 
verkehrs m  retten,  1861  eine  Dampfilhre  aber  den  Bhein  von 
Kasrt»!  nach  Mainz,  nnd  1869  wurde  dieselbe  auch  fftr  Ueberflihrang 
von  Güterwagen  eingerichtet^  ist  dann  1885  aber  in  Folge  Erbaonng 
einer  stehenden  Fahr-  (nicht  Eisenbahn-)  Brücke  abgetragen  worden. 

Weiterhin  erwarb  die  Gesellschaft  18()2  käuflich  die  von  der 
ihiigen  abzweigende  0,6  km  lange  Höchst  -  Sodener  Bahn,  welche 
sie  seit  Kröffnnng  dieser  1847  bereits  im  Betrieb  gehabt  hatte,  für 
100  000  Gulden  rh.  =  171427  Mk. 

Das  Anlagecapital  der  Tannnsbahn  bestand  ursprünglich  aus 
3  000  000  Guldeu  =  5  142  s:)S  Mk.  in  8t.-Actien  k  250  Gulden, 
doch  trat  hierzu  mit  Privileg  von  1844  eine  3'/a  procentige  An- 
leihe von  500  000  Golden  857  142  Mk.,  mit  Privileg  von  1856 
eine  4  procentige  von  200  000  Gulden  =  342  85  )  Mk.  und  mit 
Privileg  von  1862  eine  4  procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
602  ODO  Golden  =  1 032  000  Mk.,  ans  welcher  indess  die  von  1856 
znrttck  gezahlt  wnrde. 

Das  Qesammtanlagecapital  helief  sich  somit  auf  4 102  000  Gol- 
den ^  7  032  000  Mk.,  mithin  bei  einer  G^sammtUiige  von  50,6  km, 
fBr  1  km  auf  138  972  Mk. 

Die  Haoptseite  des  Verkehrs  bildete  die  Fersonenhefördemng 
(der  Güterverkehr  brachte  durchschnittlich  nm*  ein  Viertel  der 
Gesammteinnahmen)  nnd  endelte  von  Anfang  an,  trotzdem  die 
Bahn  bis  1846  ohne  jeden  Anschluss  blieb,  eine  fortdauernd  gute 
liL'!itabilität.  Die  St.-Actien  erhielten  an  Dividemh' 
pro  184U   1841   IH12  1843   1844  1845   1846   1847  184s  1849 

6        6        «        6        6       6*  ,       6      4-  .  'i'f.Vo 
pro  1850   1851   1852    1853   1854   1855  1856    1857   18r)8  1859 
5       5^/,     57,     5V5       6      67^     7-7,      10       10  87« 
pro  1860   1861   1862  1863   1864   1865   1866  1867  1868  1869 
8      9V4     975    ÖV&     7V*      8      37*    77,    77,  8V*7a 

^  ^^^0     j       Durchschnitt  6,8o7o' 

Die  bezöglich  des  Mainz-Frankfuiter  Verkehrs  gefürchtete 
Concoirenz  war  1863  dorch  £röfitiung  der  directen  Linie  Mainz- 
Frankihrt  a.  M.  der  Hessischen  Lodwigshahn  auf  dem  linken  Main- 
ofer  eingetreten^  ond  durch  die  spftteren  Pi'ojecte  dieser  Gesellschaft 
drohte  der  Taunnshahn  noch  mehr  Gefahr.  Sie  entschloss  sich 
deshalb,  ihr  Unternehmen  an  die  Hessische  Ludirigsbahn  zu  ver^ 
kaufen;  dasselbe  ging  inhaltlich  des  gegenseitigen  Vertrages  vom 
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14.  November  1871  mit  Ivct  liniincr  vom  1,  Januar  desselben  Jahres 
am  I.Januar  1S72  iu  dcu  Bcsit/.  dbr  Hessischen  Ludwigfsbalm  Uber. 
Diese  tauschte  Iderbei  je  nach  ^^'ahl  iler  Inhaber  die  Tannusbahn- 
actieu  in  solche  ihi'es  eigenen  Unternehmens  zum  Nenn  werth  um,  oder 
bexahlte  für  eine  Actie  von  350  Gulden  400  Gulden  baar.  Gleicli- 
xeitifT  Abernaliin  sie  die  Anleihen  der  Taunnsbahii  als  Selbstschnldner. 

Die  Hessische  Lndwigsbahn  verkaufte  aber  die  Tannnsbahn 
ihrei'seite  wieder  sofort  an  den  preirasischen  Staat  unter  Berec1i> 
nnng  der  fraglichen  Actien  im  Nennweith  von  3000000  Onlden 
nach  dem  Bdrsencourse  itir  5010  000  Gulden  =  8  5S853n  Mk. 
nnd  Uebernahme  der  Tannusbahnanleihen  mit  1 422  000  Mk  als 
Selbstschnldner. 

Der  preussische  Staat  erwarb  die  Bahn  unter  diesen  Be- 
dingungen laut  iSesetss  vom  3.  Mai  1872  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  desselben  Jahres  zu  vollem  £igenthum  nnd  nuterstellte 
sie  zunächst  der  königlichen  Direction  in  Wiesbaden.  Gegenwärtig 
1A89  gehört  sie  :j;nr  königlichen  Direction  in  Frankfurt  a.  M. 

Nachrichtlich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  ui-siunngrliche  Con* 
«  ession  auf  OD  Jalne  ertheilt  war.  nach  welclier  Zeit  die  Reg:ierunj^ 
Jeder  der  betheiligten  Staaten  «lie  in  ihr  Gebiet,  fallende  Theil- 
strecke  jregen  den  Taxwerth  sollte  übeiiiehmen  können.  Zum  Aus- 
gleich des  beim  Erlöschen  der  Concession  etwa  vorhandenen  jSIin- 
derwerths  der  Bahn  hatte  die  (iesellschaft  einen  Aniorfisationsfonds 
geführt,  dessen  Besta,nd  sicli  idt.  1S71  beim  l'ebergang  der  Bahn  an 
den  l)rmls^^ischen  Staat  auf  lö4  412  Mk.  bclief.  -  Das  Vermögen 
aller  an  denselben  fallenden  Konds  aber  betrug  038  757  Mk. 

^(irh/Jfmt  de)-  Staat  'Jic  3\loprorcntifjen  Ohlinftfinnc}!  von  lb  J4 
pti  oJ.  Dvzetnher  IS^f^  und  dir  4 pmi'  yfiifp'v  mn  ish':-'  per  /.  ^ih- 
füiur  IflSf^  ^tn-  htnirrn  Fhifiis^tnjq  qri;ii},iinii  hat,  glebt  es  Tannn.s- 
EiKenbahnpapierc  nicht  mehr  im  Verkehr. 

Thttringisclte  Eisenbahn. 

Schon  in  den  ersten  Jahren  des  deutschen  EistMilialiuwcseiis 
hatte  die  preus.<ische  Regieiuiig  ilir  Augenmerk  daraut  gerichtet, 
ihi-e  damals  voneinander  noch  getrennt  liegenden  westlichen  Pro- 
vinzen mit  ihiem  Hauptländercomplex  durch  Schienenwege  verbunden 
zu  sehen,  und  zu  diesem  Zwe«^  1B40  bereits  Untersuchungen  Über 
eine  jßisenbahn  in  der  Richtung  Halle-Nordliausen-Cassel  vornehmen 
lassen.  Schliesslich  entschied  man  sich  aber  für  (''tthrung  der  Bahn 
von  Halle  durch  das  südliche  Thfiringen  aof  Cassel  und  von  da 
weiter  an  die  in  Vorbereitung  begrili'ene  Köln-Mindener  Bahn.  Die 
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hierauf  bezüglichen  Staatsverträgf  wiirdoii  1841  abgeschlossen, 
ffleich'/eififT  aiicli  üVev  Aiila<je  einer  Balm  ans  der  Hani>tliuie  über 
C'obui*g  nach  Hamlterg  sowie  von  Cassel  nach  Carlshafon. 

Znr  Erbauung  der  Linie  von  Halle  über  Krltni  mid  Kiseuiirh 
bis  Herst ungen  bildet«   sich  die  Thüringische  Eisenbahn- 

gt'seMsrlmft  mit  Sitz  in  Erfurt,  während  die  Fortspt/nnjr  bis  Cassel 
ein  be>oiHleres  Unternehmen  wnrde.  Die  Concessiun  wurde  seitens 
der  betheili?ten  Regiernniren  von  Prenssen,  dem  <  irosslierzogtliuni 
Sachsen -Weimar  und  dem  Uerzogthnm  Sac!isen-(^otha  im  August 
und  Septeuiber  1844  ertheilt  nml  liierbüi  ilas  Jiauiai)iial  aiit 
2TÜ0UUÜ0  Mk.  in  St.-Actien  ä  ;^(KI  .Mk.  mit  zunächst  4  „  Bauzinsen 
testgesetzt,  wovon  die  genanuteii  Staaten  /.M>annnen  •>  750  000  Mk. 
übernahmen  und  zwar:  Prensseu  2  4au<>ou  Mk.,  Sachsen -Weimar 
2  700  000  Mk.  uiid  Sachseu-Cobmg-Ootha  1  620  000  Mk.  —  Dienelbeii 
verzichteten  zu  Gansten  der  Frivfttactien  auf  Dividende,  wenn  ans 
dem  Heinertrage  des  laufenden  Jahres  auf  diese  ptH>  rata  der  Be- 
träge nicht  mehr  als  3  "/o  Dividende  entfallen  sollten. 

Inhaltlich  der  Concession  trat  auch  bezüglich  der  in  den 
beiden  genannten  thüringischen  Staaten  gelegenen  Strecken  dos 
lireussische  Eisenbahngesetz  Von  1838  in  Kraft;  »die  nach  diesem 
GSesetz  zn  zahlende  fiisenbahnstener  sollte  zum  Ankauf  der  Privat- 
actien  nach  dem  Tagesconrse  verwendet  werden,  wobei  nach  der- 
artiger Einlfisnng  sftmmtlicher  Actien  die  in  den  einzelnen  Gebieten 
gelegenen  Strecken  in  das  Eigenthum  der  betreffenden  Regierung 
ftbergehen  sollte,  doch  wurde  diese  Verwendungsart  dnrch  das 
sp&tere  prenssische  Eisenbahngesetz  von  1859  hiniUlig. 

Der  Bau  begann  1844  und  die  Bahn  wurde,  bei  Eröffnung 
der  ersten  Theilstrecke  Halle-Weisseiitels  am  6.  reap.  20.  Juni  1846, 
bis  Eisenach  1846  47.  die  Endstrecke  bis  Gerstuno-en  aber  ei*st 
1849  gleichzeitig  mit  der  anschliessenden  Hessischen  KurlTn-st- 
Friedrich -Wilhelms -Nordbahn  eröffnet.  Die  Gesammtlänge  dieser 
Stammstrecke  beträgt  189,,-.  km.  Dieselbe  wurde  mit  Eröffruing 
der  .Main -Weser- Bahn  von  Cassel  nach  Frankfurt  a.  M.  1850  Ver- 
mittlerin des  umfangreichen  Verkehrs  zwischen  dem  östlichen 
Deutschland  und  Frankfurt  a.  AT. 

Schon  zur  Fertigstellung  dei-  lialiii  und  spät-er  zur  besberen 
Ausrüstung  derselben  waren  mit  Piivileg  voj»  is47  bezw.  is.^i-i 
zwei  5-  resp.  4' jiroeentige  AiileiUen  im  Gesaniiiitliftrage  von 
1.")  000  000  Mk,  aufgeiu)iiiuieu  und  ausserdem  vom  (ir('>slierzogU»um 
Sachsen -Weimar  und  dem  Kerzogthum  Cobnrg-i  iotlia  ls47:  3^  ,pro- 
centige,  der  Amoitisatiou  unterwoifene  Darlehen  im  Betrage  von 
1  800  000  Mk.  i-esp.  1  200  000  Mk.  gegeben  worden. 
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Noch  während  des  Baues  der  Stammbahn  richtete  die  Gesell- 
schaft ihr  Aiiprenmerk  darauf,  ancli  den  \\>U]»andelsplatz  Leipzig- 
in ihr  Neta  zu  ziehen,  doch  verllinderten  DiHerenzen  zwischen 
Preussen  und  Sachsen  bezüglich  der  ZoUverhältnisse  und  die  Un- 
girast  der  Zeiten  zur  Aufbringung  von  Capitalien  die  baldige  Ans- 
filhrnng  dieses  Projectes.  Erst  1855  erhielt  sie  die  Concession  zum 
Ban  der  gedachten  Zweigbahn  OorbeUia-Ijeipzig  sowie  das  Frivileg 
zur  Aufnahme  einer  47}  procentigen  Anleihe  im  Betrage  von 
9  000000  Mk.;  die  31  km  lange  Strecke  wurde  1856  eröffnet.  — 
Durch  die  Herstellung  einer  directen  Verbindung  von  Leipzig  mit 
Frankfurt  a.  M.  Uber  Hof,  Bamberg  und  Aschaffenburg  drohte  der 
Thüringischen  Bahn  starke  Goncurrenz  und  dies  veranlasste  sie,  auf 
weitere  Ausdehnung  ihres  Netzes  durch  £rbauung  neuer  Zufiihiv 
linien  an  die  Stammbahn  Bedacht  zu  nehmen.  Diesem  Bestreben 
verdankt  zunächst  die  Zweiirbahn  Weissenfels-Gera  ihr  Entstehen. 
Dajs  ur;^i»riinfrliclie  L'rojecr  halle  auf  Weissenfels-i^era-Hof  gelautet 
(zum  Anschlu!>.s  an  die  bayenschen  Bahnen),  doch  musst«  die  Aus- 
führung wegen  der  Schwierigkeit  in  BtM  hatfung  der  erlorilerliclien 
(Tclder  auf  den  oben  genannten  nördlichen  Theil  beschränkt  bleiben. 
Im  Jahre  18G7  kam  das  Hofer  Project  l)ei  den  \  erhandlungen 
wegen  det>  Baues  der  (lera- Eichichter  Bahn  in  der  Linie  Tiiptis 
(an  der  Gera-Kicliichter  Hahn)  -  Schleiz-Hof  nochmals  auf  die  Tages- 
ordnung, scheiterte  jedoch  auch  diesmal  an  der  Verweigerung  der 
von  der  Gesellschaft  gefoi'derten  Zinsgarantie  seitens  des  reussischen 
Landtages.  Die  59,5  km  lange  Strecke  WeissenfeU^Gera  wurde 
mit  Concession  von  1856  unter  Verwendung  einer  4Vf  procentige* 
Anleihe  in  Höhe  von  11 700  000  Mk.  gebaut  und  1859  eaOSae^  • 

Im  Jahre  1868  übernahm  die  GeseUschalt  auf  Kosten 
Preussens  den  Bau  und  sp&ter  auch  den  Betrieb  der  Zweigbahn 
von  Erfurt  nach  dem  flscalischen  Steinsalzwerk  Ilversgehofen; 
dieselbe  gelangte  1864  zur  Eröffnung. 

Zur  besseren  Verbindung  Thüringens  mit  Bremen  und  Hamburg 
war  schon  in  den  fünfziger  Jahren  eine  Bahn  von  Gotha  nach 
(röttingen  angestrebt  worden,  doch  hatte  das  Project  zunächst 
keine  Verwirklichung  gefniHltui  und  kaui  später  erst  in  verschie- 
denen Theil en  zur  Ausführung.  Hierbei  übernahm  die  Thüringische 
Eisenltahngt Seilschaft  mit  Conces:5iün  von  1866  den  Bau  des  süd- 
lichen Tlieils  Gotha-Leinefelde,  welcher,  67, i  km  lang,  im  ..Talire  1870 
Frortnet  wurde.  Hierzu  waren  neue  St.-Actien  Lit.  B  ä  300  Mk. 
im  Betrage  von  15  48<JOüO  Mk.  emittirt  worden.  Davon  hatten 
die  an  dieser  8ti>ecke  gelegenen  Städte  Mühlhausen  und  Langen- 
salza zusammen  löOOOOO  Mk.  und  die  Staaten  Preussen  und 
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Coburg -Gotha  für  die  übrigen  Actieii  mit  13  983  000  >Mk.  eine 
4procentige  Zinsgarantie  übernommen,  wobei  jedocli  die  Stainnibahn 
den  ^.  Theil  der  Piforderlichen  ZinsznscliUsse  ihrerseits  den  genannten 
Staaten  ziuiuk  /ii  vergüten  hatte.  Zum  Ausgleich  des  Ausfalls 
bei  Pjnittinmg  dieser  Actien  gab  l'reussen  aus  seinem  Eisenbahn- 
di^IH»?jitiünsfonds  eine  Subvention  von  39f»  000  Mk.  Der  später 
noth wendig  gewordene  ( "aiiitalsbedarf  für  die.se  Strecke  wurde  duirh 
Ausgabe  von  neuen  St.-Acüeu  Lit.  B  ohne  Zinsgaraiitie  im  Hetrajre 
von  10öi>ooO  Mk.  isT.'»  anfgebracbt,  und  hiervon  übernahmen  wieder 
die  Städte  Miiiilhauseu  und  Langensalza  und  der  Landkreis  Langen- 
salza (>L>  üuu  ,Mk.  Zur  l'nterselifiduug  untereinaiider  erhielten  die 
garantirten  Privuuictien  die  Bezeichnung  Serie  A.  die  von  Aliihl- 
liausen  und  Langensalza  iibernommenen  Actien  der  ersten  Emission 
die  Bezeichnung  Serie  H  und  die  zuletzt  ausgegebenen  ungaranLirteu 
Actien  die  Bezeiclmung  Serie  C. 

Die  in  dem  Statut  vorgeseheue  Vertheilung  des  Reluüber^ 
8c1iii88e8  dei*  strecke  Gotha-Leinefelde  über  4  "/^  kann  hier  nnberfick- 
aichtigt  bleiben,  da  ein  solcher  nie  erzielt  woi*den  isty  die  Garantie« 
Staaten  vielmehr  al^ährlich  Zuschüsse  leisten  mnssten;  dagegen  sei 
noch  besonders  erw&hnt,  dass  die  St -Actien  Lit.  B  ansschUessUch 
auf  die  Erträge  dieser  Linie  resp,  auf  die  Zinsgarantie  augewiesen 
waren. 

Weiterhin  baute  die  Gesellschaft^  ebenfalls  unter  Zinsgarantie 
der  betheiligten  Staaten  Frenssen,  Sachsen  •Meiningen,  Sachsen- 
Weimar,  Schwanbnrg-Hudolstadt  und  Beuss  j.  L.,  mit  Concession 
'von  1868  die  Linie  Gera-Saalfeld-Eichicht  nnd  er&ffnete  die  77,1  km 
lange  Strecke  1871.  Hierzu  kamen  neue  4VflProcentige  8t.>Actien 
Lit.  C  k  300  3£k.  im  Betrage  von  18000  000  Ifk.  zur  Ausgabe, 
fttr  welche  die  genannten  Regierungen  eine  Zinsgarantie  von  87t7o 
nbei-nahmen,  während  i7o  durch  das  Gesammtunternehmen  garan- 
tirt  wurde. 

Auch  hier  können  wir  über  die  Verwendung  iles  litiiuüber- 
«chusses  über  5  7o  hinweggehen,  da  ebenfalls  ein  solcher  nie  er^ 
zielt  worden  ist,  vielmehr  stets  Zinszuschiisse  eifoiderlich  waren. 
Diese  Actien  waren  ausschliesslich  aul  die-  Krtrage  der  (4era- 
FMclücht^r  Linie  und  die  Zinsgarantie  angewiesen.  Ferner  hatte 
die  f Tesellschaft  mit  rnneession  von  If^Ofi  eine  Zweigbahn  von 
I'ietendurf  bei  iMtnrt  nach  dem  industiierei.  heu  Arnstadt  gebaut, 
biese  It)  km  lan^-e  ^Strecke  wurde  1807  erdliiet  nnd  sj>äter  mit 
Conceüvsion  von  1877  um  27,3  km  bi»  uaeh  der  als  Badeort  be- 
kannten, gewerbfieissigeu  Stadt  Ilmenau  verlängert  l>ie  Erotiuung 
dei-selben  erfolgte  18 7 U.  Endlich  erhielt  die  Gesellsciiait  iHQH  die 
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0c>neC8t«iou  za  einer  Zweigbahn  von  T^eipzig  nach  Zeitz  (Station 
der  WetBsenfeM^eraer  Tjinie);  die  ÄnefÜhning  derselben  erlitt  aber 
in  Folgti  des  franzosischen  Kri6|i:es  eine  Vei'zogemng  und  diese 
Bahn  kount«  erst  1873  eröffnet  werden:  dieselbe  hat  eine  Ij&nge 
von  37,9  km. 

Zu  der  Strecke  Dietendorf- Arnstadt  Avaren  4'^proceiitige  auf 
iU'W  NauRMi  der  Inliaber  laiileiide  Srhiildscheine  in  Höhe  von 
1  0!)4  700  Mk.  unter  voller  Zinsjraraiitie  seitens  des  Fiirtvienthums 
Schwill  zburir-Sondershaiisen.  in  desficn  Uebiei  Arnstadt  lieg't.  aus- 
LiCfri  beii  winden.  Diese  Scluildscheine  waren  amortisirbar  luid  sind 
beieils  Iiis  1872  S'^tilpft,  die  Xinspnriuitie  bli<'b  indess  der  (Jes»*]!- 
schaft  »reyfenüber  ]\ovh  w  eiter  best,elien.  bis  sie  Im7,s  vertragsuiässig 
durch  Zahlung  einer  Subvention  von  4.n  500  Alk.  seitens  der  ftii-st- 
liclu  n  !lejrierun<r  zum  Bau  der  \  erlän^erung  Arnstadt  -  Umenan 
abgebist  wurde.  Die  grosshei'zoglich  sachsen-weimarische  Re^^ierung^ 
in  deren  (lebiet  Ilmenau  liegt,  zahltt*  zum  Ban  der  lety^tgeuannteu 
Sti-ecke  ebenfalls  eine  Subvention  k  fonds  iierdn  Im  Betrage  von 
312  500  Mk. 

Zu  der  iStrecke  Arnstadt-Ilmenau  sowie  zn  firweitei-ungsbautou 
auf  den  alten  Stracken  war  mit  Privileg  von  1868  eine  4V3pi^ 
centige  Anleihe  im  Betrage  von  8  400000  Mk.  aufgenommen  worden; 
ausserdem  ci-eirte  die  Gesellschaft  mit  Privileg  von  1867  und  1878 
zn  Ergänzungs*  und  Erweiternngsbanteii  auf  der  Stammbahn  und 
den  nicht  garantirten  Zwelj?bahneii  nene,  den  ersten  St.-Actien 
^'leicbberechtif^te  St.-Actien  Tjt.  A  im  Betrage  von  18  000  000  Mk. 
uiul  nabni  ausserdem  mit  Privileg  von  1871  eine  4 '/.proceutige 
Anleihe  von  Io  .jUüO'mi  Mk.  auf.  Von  deu  Actien  sind  indess  nur 
17  302  200  Mk.  beigeben  worden. 

Bei  dem  W'cnabalninniernehmen  Kisenach-Coburf^-Licht^ntels. 
an  des-^eii  Zu,st;\ndek<»nitiien  der  Thüringisclieii  (iesellsclialY  als  vincr 
neuen  in  Eisenacb  anschliessenden  Zufuhrstrasse  für  ilire  Haupt- 
strecke gelegen  sein  musstt^,  betheiligtc  sich  dieselbe  durcli  Ueber- 
nahme  von  St.-Actien  im  Betrage  von  3 000 000  Mk.  und  leitete 
auch  den  Betrieb  dieser  Bahn  von  deren  Eröffnung  im  Jahre  1858 
an  bis  Ende  1875. 

Femer  übernahm  sie  aach  den  Betrieb  der  1876  eröffneten 
Gotha-Ohrdrufer  Lokalbahn ,  die  Eigenthnm  einer  besonderen  Ge- 
sellschaft war. 

Das  vorstehend  einzeln  entwickelte  Anlagecapital  erfuhr  im 
Jahre  1877  nach  Abschluss  der  Baurechnnng  bezflgUch  der  Gotha* 
Leinefelder  8t.-Actien  Lit.  B  Serie  A  eine  lieduzirung  um  71  700  Mk» 
und  das  der  (-lera- Eichichter  Bahn  in  den  St.- Actien  Lit.  0  eine 
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solche  nm  18000  Mk.  Hiernach  ergiebt  das  Anlagecapital  lulgende 
Summen: 

St.-Actien  Lit.  A   44  362  2üü  Mk. 

„    B  Sfti-ie  A     ....  \:\sn  \  800  ^ 

^         «    B  Serie  B     ....  löoouuu 

„        „   B  Serie  C     ....  1  U5y  ooo  ^ 

0   17  982  ooo  „ 

Pi*ioritätsobligatiüiieu   ."»7  000  000  ^ 

AmortLsirbai-e  Schiüdscheiue  ....  1  094  700  „ 

StaAUdarlehen   3  ooo  ono  .. 

Summa  140  509  200  Mk. 
Da  taienron  sachgemftss  die  Werrabahnactien  mit  3  000  000  Mk. 
absafletzen  sind,  verbleiben  als  Belastun<r  der  eigenen  Strecken 

137  509  200  Mk.j  mithin  bei  einer  Gedaminücnige  von  503,7..  km, 
einschliesslich  der  4,;i5  km  langen  Güterverbindungsbahn  Leipsrig- 
Mückein,  für  1  km  272  971  Mk. 

Ausser  dem  regen  LokalverkeUi'  in  dem  a«  Industrie,  Gewerbe- 
und  Badeorten  reichen,  sowie  wegen  seiner  Naturschönheiteii  zum 
Ziel  zahireiclier  Touristenausflüge  gewählten  Thüringen  fiel  der 
P:t1ni.  wie  schon  oben  gesagt,  die  Vermittelung  des  Verkehrs 
zwischen  dem  Östlichen  Deutschland  und  Frankfurt  a.  M.,  sowie 
darüber  hiiiaas  zu.  Gegenüber  der  durch  die  oben  genannte 
Bayerische  Konte  im  Frankfürter  Verkehr  gewordenen  Concurreuz 
erhielt  die  Thttringer  Ronte  eine  wesentliche  Abkürzung  durch  die 
1869  erfolgte  Eröffnung  der  Bebra- Hanauer  Bahn  und  blieb  auch 
gegen  die  im  Berlin-Frankfm*ter^Verkehr  geschaffene  Magdeburger 
Koute  die  bei  Weitem  bevorzugtere;  erst  die  1879  eröffnete  BerÜu- 
"^etzlarer  Bahn  war  ^-eeigiiet,  ihr  bezüglich  des  letztgenannten 
Verkehrs  dauernd  gtlaludroliend  zu  werden,  doch  <:il».l;^ie  vor 
Voller  Belebung  dieser  Linie  die  \  urstaatlicliung  des  Thüringischen 
Unternehmens.  So  erfreute  sich  denn  auch  die  Hauptbahn  stets 
eines  re^-en,  reichen  (Gewinn  IffiiiLMiuden  \'(*i-kehrs.  während  die 
neuereu  Zweigbahnen,  besonders  Got.liu-Leinefelde  und  (iera-Eichicht, 
sich  nur  gei'ing-  entwickelten,  so  dass  bei  diesen  seitens  der 
Garantiestaaten  fortlaufend  Zinszuschüsse,  im  Ganzen  bis  ult.  lööl: 
10  465  909  Mk.  erfordei'Uch  geworden  sind. 

Die  Dividenden  der  St.-Actien  A  stellten  sich,  wie  folgt; 

pro  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857 

2       2       3       8  4V3     5       6     V^V,      7  7, 

pro  1858  1859  lÖÜO  ISOl  1862  1863  1804  Ibt)"»  ISUü  1807 
'^'U    ^7«    ÖV,    67,    7-7,    1%      8      8Va    1%  8V/,„ 
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pro  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877 

9     8»/4     9    10  V,    9     7V«    VI,    8V,    9'/,    77,  % 
pro  1878  1879  1880  1881       \  ,  u  i       .  o, 

Die  Staatsactien  erhielten  in  Folge  ihi^  theÜweisen  Divi- 

deiidenver/ichts  für  1848  bis  1850  keine,  für  1851:  1  "/o»  von  da 
ab  aber  denselben  Pruceutsatz  wie  die  Privatactien. 

Die  im  Privatbesitz  beliadlieheu  Actien  Lit.  B  Serie  A  und 
Lit.  0  erhielten  stets  nur  mit  Hülfe  der  Ziimgarantie  4  resp. 
4' ./'/o  Zinsen,  während  die  im  Besitz  der  Stiidie  Mühlhaust  u  iiiui 
Laii<ien>;al/a  und  des  Tiandkreises  Lans:eiisalz!i  befindlichen  ohue 
Zinsgiuautie  bestehenden  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C  pro 

1871  1872  1873  1S74  1875  1876  1877  1878  1879  188U  1881 
8erieB  0      0      0     0,3    0,7    0,44   0,35    1,2    I.5:   2,i«  2,«a 

C  1874/75  ausgegeben  0>9    0,<»  0,62    1,4    Iftz    1,»  1,»7  % 
erhielten. 

1881  trat  der  prenssische  Staat  mit  der  Gesellschaft  wegen 
Erwerhe  der  Bahn  in  Unterhandlnngeu,  welche  ohne  Weiterungen 
zum  Absehlnss  flUirten;  die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  28.  März 
1882  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Mai  desselben  Jahres 
in  Verwaltung  und  Betrieb  und,  nachdem  der  Actienumtausch  ge- 
schlossen und  der  Staat  die  sämmtlichen  Anleihen  als  Selbst- 
Schuldner  Übernommen  hatte,  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der 
tresellschaft  am  1.  Juli  1886  in  das  volle  Eigenthum  desselben  über. 
Die  St.-Actien  A  erhielten  zunächst  eine  feste  Rente  von  8'//Vo« 
\v;ilirenti  du-  ]  1  ivatdctien  Lit.  B  und  C  die  gaiantirten  Zinsen  von 
4  resp.  4%'Yo>  tüe  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C  der  6Uiiit  .Miilil- 
liaiisen,  sowie  der  Stadt  und  des  Landkieises  Lan^ensahsa  dagegen 
nur  3  7o  erhielten.  Bei  dem  späteren  Actienumtausch  zahlte  der 
Staat: 

für  je  4  St.-Actien  Lit.  A         ä  300  Mk.  =  1200  Mk.  2500  Mk. 

..  1  St.-Actie  Lit.  B  Serie  Aä  aoo      =  300  300 
,.  ,,  10  St.-Actien  Lit. B Serie Ba  600  „  =6000  ^   5100  .. 
„  2  St.-Actien  Lit. BSerieCa 3000  „  =6000  «  5100  ^ 
..  8  St.-Actien  Lit.  C         a  300  „  =2400  „  2700 
Femer  wurden  an  Convertirungspramlen  bewilligt  fär  jede 
St.-Actie  Lit.  A  5  Mk.,  flu*  jede  Actio  Lit.  B  Serie  A  und  jede 
Actie  Lit.  C  je       Mk.»  während  die  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C 
keine  solche  erhielten. 

Die  bei  dem  Unternehmen  betheiligten  Staaten,  Städte  und 
Kreise  erhielten  für  ihre  Actien  nach  dem  genereUen  Vertrage 
sowie  zur  Ablösung  der  ihnen  zustehenden  Eisenbahnsteuer  einer- 
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seits  und  unter  Aufhebung  der  von  iliuen  übernommenen  Garantie- 
pflicht andererseits  folgende  Capitalsabfindung,  und  zwai : 


100  üüO  Mk. 

7  500  000  „ 

4  8UUUUU  K 

316  200  „ 

1  241  275  ^ 

441 725  „ 

114  750 


Reuss  j.  L  

Sachsen -Weiüiir  .... 
Sachsen-Coburg-Gütha  .  . 
Schwarz  ]  )i  II  rr-Sondershauseu 
Stadt  Muhl  hausen  .... 
Stadt  Langensalza  .... 
Kreis  Langensalza  .... 

Summa  14603  950  Mk. 
Das  Herzogtbim  Sachsen  -  Meiningen  und  das  Fürstentbum 
Schwarzbnrg-Radolstadt  Temchteten  anf  die  ihnen  ans  der  Eisen- 

bahnsteuer  zustehende  Quote,  mussten  aber  zur  Ablösung  der  Zins- 

i,\Hiaiiüe  ihrerseits  an  Preiissen  700  000  Mk.,  bezw.  128  000  Mk. 
zahien.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  für  Preusseu  uacli  Obigem, 
wie  folgt: 

für  4Ü042  200  Mk.  St.-Actien  Lit.  A.  (inci.  der  j  g 

preiia.sischeu  aber  exl.  der  weimarischen  (  S 

nnd  gothaischen  Staatsactieii)     .    .    .  85  130  175  Mk 
für  13  911  ;^00  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  Serie  A  13  911  300 
für  17  9S2  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  C     .    .  20  229  750 
hierzu  kommen  obige  Capitalsabfindungen  mit  14  ö03  950  „ 

an  Convertimngsprämien   892647,»  „ 

an  noch  nicht  getilgten  Priorit&tsobligationen  45  893100  „ 
an  noch  nicht  getilgten  Darlehen  von  Sachsen- 
Weimar  nnd  Sachsen-Cobnrg-Gotha         1 473  900  „ 


Ik.  >  § 


Summa  182  134  822,5  Mk. 

An  Fonds  fielen  dem  Staat  6  812  G47  Mk.  zu,  desgleichen  die 
oben  ei-wähnten  Werrabahnactien  im  Betrage  von  3  000  000  Mk. 
Die  Bahn  erhielt  zunächst  eine  besondere  königliche  Direction  in 
Erfurt,  welcher  sp&ter  noch  die  Berlin -  Anhaltische,  Halle- Sorau- 
Gubener,  Oberlausitzer  nnd  Hessische  Nordbahn  nnterstelit  worden. 

Die  Oeaeüschafl  hatte  üire  effmmUkhen  Anleiken  mit  Aus- 
nahme der  IL  Serie  von  ISölf  hei  wekker  ein  Zimfuse  von  5  ^/q 
erforderUi^  war,  mit  dem  Zimfuse  von  ^'/^  "/o  heyeben ,  ihrerseits 
aber  bereits  1861  den  Zinsfiiss  der  IL  Serie  von  1861  von  5  auf 
'^VjV»  nnd  IHOÜ  deiijeniye»  der  I.  Serie  v>on  1848  und  der 
III.  Serie  von  1855  auf  4  her  abgesetzt.  B<  <  Verdaatluiiang 
<Zer  Bahn  betrug  st/ntit  (Irr  Zotsfu,^.^  dir  I.  and  Jll.  Serie  4^jq. 
derjf'nifje  afhr  anderm  Aide  ihm  aher  -^'/^Vo«  Zunächst  setzte  dei' 
Siüat  bei  den  letztgedaehten  und  mar:  der  11.  Serie  von  1851, 
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ihf  jy.  Sry/'r  roll  /-So/,  (h  r  V.  Ser/r  roti  t^Tü  um}  (irr  VI.  Serif  r<>ti 
J'S/  J  jn  r  1.  Januar  lÖ86  den  Zhisfuss  auf  (,  hr-ral,  Uiui^rhfe  ahcr 
i8!^7 die  sämmÜirhen  AnleiJim  mit  AnsiiaJini»  der  VI.  Serie  von  IS/  J 
in  3^j.^proientiyc  ConsoU  um  rcsp.  häudit/tc  die  hierzu  nirJit  an- 
fjfitncldetfti  Stikke  per  2.  Januar  heiu\  1.  Juli  1887  zur  haaren 
Einlösung.  Die  VI.  Serie  van  1874  int  1889  gleichfalls  tum  Um- 
tausch in  3^/^procentige  Consols  aufgerufen  worden;  der  ümknueft 
der  recJUgeiÜg  angemddeten  Stiieke  hat  tm  t  Jammr  1890  be- 
gonnen, während  die  hiergu  mckt  abgestempeUen  ObUgaHonen  per 
1,  Jammr  1890  zur  haaren  EinUsimg  gekündigt  sind. 

Somit  glebt  es  naeli  Beendigung  des  UmtauMli-  resp. 
GinlöseTerfinhrenK  ThOrinslRehe  Eisenbahnpi^iere  nifht  mehr 
im  Yerkelir. 


Tilsit-Insterburger  Eisenbahn. 

Nachdem  1860  die  prensisische  StaatsbahnUme  Königsberg- 
Eydtkuhnen  eröffnet  worden  war  nnd  die  Regierang  die  Absicht 
zmn  Ban  ans  dieser  Linie  nach  Tilsit  und  weiter  nach  Meinel 
ihrerseits  aufgegeben  hatte,  bewarb  sich  eine  englische  Gesellschaft 
um  Concessionining  der  l'heilstrecke  von  Tnsterburg  (Station  der 
oben  genannten  Staatsbahnlinie)  nach  Tilsit.  Dieselbe  wurde  der 
(Gesellschaft  unter  dem  22.  Dezember  1M02  ertheilt,  dieser  hierbei 
Tilsit,  als  Domizil  angewiesen,  ihr  eine  Staatsbeihülfe  ä  fonds  perdn 
im  Hetrajre  von  420  000  Mk.  bewilligt  und  das  Gesellschaf tscapital 
auf  4 »)()()  200  Mk.  in  St.-Actien  und  4  660  800  Mk.  in  St.-Pr.-Actien 
festgesetzt.  Die  Ausfertigung  der  Actien  erfolgt«  in  englischer 
W'älinnig  (11=  20  Alk.).  Tn  dieser  Bahn  im  hohen  Norden 
Deutschlands  ging  der  glänzende  Stern  <les  F.isenbahnunternehmej*s 
I  >r.  Strousberg  auf,  welcher  Jener  Periode  den  Stempel  aufgedrückt» 
um  dann  im  tiefen  Siulen,  in  Rumänien,  zu  erblassen. 

Kauausfiihi-nng  und  Beschaftung  der  Betriebsmittel  wurde 
liegen  L'elterweisung  des  ganzen  Anlagewipitals  einschliesslich  der 
Subvention  ebenfalls  einem  englischen  Unternehmer  in  General- 
entreprise vergeben,  der  Bau  in  Augritl  genommen  uiui  die 
ri8,tt2  km  lange  Bahn  am  16.  .7uni  Is«;,')  dem  Verkehr  übergeben. 
Unter  Zugrundelegung  des  Gesellschattscapitals  stellte  sich  die 
kilometrische  Belastung  auf  172  185  Mk. 

Die  Gesellschaft  beabsichtigte  auch  den  W'eiterbau  von  Tilsit 
ttber  Meroel  bis  an  die  russische  Grenze  gegen  Riga  unter  der  Be- 
dingung, dass  der  Staat  die  Brücke  Aber  den  MemelfloBS  auf  seine 
Kosten  ansfUhte  nnd  die  interessirten  Kreise  das  efforderiiche  Land 
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kostenlos  hergäben;  an  der  VerweigemDg  dieser  Forderung  scheiterte 
jedoch  die  AasfÜhining  dieses  Projectes.  Schon  die  ersten  Betriebs- 
jalire  zeigten  indess.  dass  der  Lokalverkehr  trotz  der  landwirth- 
>chältlich  reichen  iTef,'end,  welclie  die  Bahn  durchzieht,  diese  nicht 
genügend  alimentiren  konnte,  und  deshalb  beantragt«  die  Gesell- 
scliaft  den  ^\'eiterbau  bis  AFemel  seitens  des  Staats,  doch 

lehnte  dieser  die  g:anze  Baiiansfiihriing  ab,  stallte  diesmal  aher  den 
Bau  der  Metueibriicke  auf  Staatskosten  und  eine  8taatsbeihüÜ'e  von 
Ö4  000  Mk.  pro  Meile  in  Aussicht.  Schliesslich  aber  zerschlugen 
sich  die  Verbandlangen  wieder  and  auch  die  wegen  des  Verkaufs 
der  Bahn  an  den  Staat  angeknüpften.  In  den  nächsten  Jahren 
Wörde  Letzterer  jedoch  durch  die  Projecte  über  den  Ausbau  des 
rnssisehen  Bahnnetzes  nach  der  preussischen  Grenze  hin  wanlasst^ 
nunmehr  seinerseits  zunächst  wenigstens  die  Strecke  TUdt-Memel 
zur  AnsfÜhrang  zu  bringen ,  die  schliesslich  1875  eröffnet  wurde. 
Hierdurch  nahm  selbstredend  auch  der  Verkehr  der  Linie  Tilsit- 
Insterbnrg  etwas  zu,  so  dass  die  Dividende  an  die  St.-Pr.- 
Actien  sich  besserte,  w&hrend  die  St.-Actien  nach  wie  vor  eine 
solche  nicht  erhalten  konnten.  FOr  die  ersteren  stellte  sich  die» 
selbe  w&hrend  der  ganzen  Daner  des  selbststKudigen  Bestehens  der 
Bahn  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro  1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874 
a-Fi-.-Actien  l^V.     1     iVio    V.o    IV«   IV20  il'A  '^'W'U 

pro  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883 
8t.-Pr.-Actien   3      4    3V.o    4    3»/»^  3Vio  3V,     4  4»Ao7, 
im  Durchschnitt  2,:«7o}      im  Ganzen  46,6%»  so  dass  gegenttber  der 
statntenmftssigen  Dividende  von  5%  pi'o  anno  43,4  7o  =  2025391  Mk. 
rückständig  waren. 

Im  Jahre  IbTö  liatte  die  GeBellschall  behnls  besserer  Aus- 
rüstung ihrer  Bahn  für  dt'n  dmdi  den  Bau  von  Tilsit -Memol  zu 
erwartende!!  t^uakereu  Verkehr  die  Genehraignng:  zur  Autnahuie 
einer  Anleihe  im  Betrage  von  9  000  000  Mk.  erhalten,  docli  ist 
dieselbe  nie  an  den  Markt  gebracht  worden,  die  Pr.- Obligationen 
viehnehr  in  den  Fonds  and  im  Tresor  der  Gesellschaft  verblieben. 

Durch  die  mit  Nenbaugesetz  von  1882/84  seitens  des 
preossischfin  Staats  zur  Ansftkhmng  beschlossene  Linie  EOnigsbei^- 
LabiaU'Titeit  drohte  der  Tilsit-lnsterburger  Bahn  aber  wieder  ein 
B&ckgang  ihres  Verkehrs,  und  die  Gesellschaft  bot  deshalb  1884 

ihr  Unternehmen  dem  Staat  zum  Kauf  an.  Die  Verliaiidluiigen 
rührten  dahin  zum  Abschhiss,  dass  die  Bahn  laut  Gesetz  vom 
17.  Mai  1884  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Juli  dessellm 
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Jabi*es  soorieic]    -n  das  volle  iiUgentham  des  Staates  überging. 

Derselbe  };ab  tür  je 

■2  St.-Actien  ä  :500  Mk.  (=  60U  Mk.)  150  Mk.  in  4proceut.  Cousolu 
1  St.-Pr.-Actie<i  (iUOMk.  (=  (>U0  Mk.)  (iou  Mk.  in  4  .. 
die  rückständigen  Dividenden  für  die  8t.-Pr.-Actien  wurden  wie 
überall  so  anch  liier  nicbt  nachgezahlt.    Der  gesammte  Kaufpi*ei8 
stellte  sich  demnach,  wie  folgt: 

tür  4()0ü20ü  Mk.  St.-Actien  1  150  050  Mk.  in  4i)rocent.  Coiisols 
„   4üü6ö0ü  Mk.  fcIt.-Pr.-Actien  4(iG0MO()  Mk.  in  4 

Snrama  5Klfi8r)ü  Mk.  in  4 procent.  Consols. 

Die  IV.-OlilijLjationen  waren,  wie  schon  oben  gesagt,  in  Händen 
der  Gesellschatt  geblieben.  An  Fonds  fielen  dem  Staat  722  005  Mk. 
ZU.  Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Kisenbahndirection  in  Hroni- 
berg  unttjrstellt,  innerhalb  welcher  sie  noch  gegenwärtig  (^1889) 
zum  Betriebsanit  Königsberg  gehört. 

lilslt-lnsterburger  Eisenbahupapiere  sind  hiernach  nicht 
mehr  im  Verkehr. 

Unstrutbahn. 

(Naumburg-Artern.) 
Schon  bald  nach  Eröffnung  der  Thttringiachen  Hüsenbahn  be- 
mühte man  sich  in  den  interessirten  Kreisen  nm  Erbammg  einer 
Kisenbabn  von  deren  Station  Naumburg  durch  das  indnstriereicbe 
Unstruttlial,  indess  gelangte  dieselbe  damals  nicht  zur  AusfÜhiimg. 
Bei  der  zweiten  Aufstellung  dieses  Projectes  in  der  'hace  Naum- 
burg'Laucha-Freiburg  a.  I'.-Artern  kam  es  glttcklich  bis  zur  Bildong 
einer  Actiengesellschaft  und  zur  Concesslunsertheüang  unterm 
27.  März  1H72,  bis  zur  Erbauung  der  Bahn  aber  wieder  nicht. 
Von  den  auf  das  statutenmässige  Anlagecapital  von  4  050  000  Mk. 
St.-Actien  und  4  050  000  Mk.  St.-Pr.-Actieu  al)gegebenen  Zeichnungen 
waren  nämlich  sämmtlicli  bis  auf  den  Betrag  von  1809  000  Mk. 
St.-Actien  werthlos  resp.  un<:ülti!j;  die  anderen  Actien  wa-en  durch 
den  englischen  Bauiinteniehnier  der  ( iesellschaft  gezeicl  net  resp. 
übernommen  worden  und  dieser  erwies  sich  in  jeder  Beziehung 
tinan/iell  leistuiigsnntaliig.  Hieraul  wurde  die  Bauausfül  rnng  der 
deutschen  Kisenl)ahnl)auL''esells(hatt  in  Berlin  übertragen,  diese 
brach  aber  vollständii^  zusammen.  Einen  dritten  Versuch  zum 
Bau  macht«  die  Gesellschaft  nicht,  obgleich  ihre  finanzifillen  Ver- 
luste nicht  so  bedeutend  waren,  sie  beschloss  vielmehr  1874  ihre 
Liiluidation.  bei  welcher  sich  für  die  wirklich  eingezahlten  !>t.-Actien 
in  dem  oben  genaunteu  Betrage  ein  Verlust  von  8*/,  7o  u^it,  25  Mk. 
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pro  Aetie  k  300  Mk.  eig&b.  Die  St.-Fr.-4ctien  waren  überhaupt 
noch  nicht  eniittirt.  In  Anbetracht  der  Bedeutung  der  Unetrutbahn 
ffir  die  lokalen  Interessen  des  Unstnitthales  führte  nach  Verstaat- 
lichung der  Thüringischen  EHsenbahn  der  preussische  Staat  den 
Bau  derselben  aus,  und  es  ist  nun  endlich  1889  die  so  lange  er- 
sehnte Babn  zur  Erdffnuag  gekommen.  Dieselbe  gehört  zum 
königlichen  Eiaenbahndirectionsbezirk  Erfurt. 

Unstrutbahupapiere  sind  nach  Obigem  uiclii  melir  im 
Verkeiir. 


Wesselburen-Heider  Eisenbahn. 

Nachdem  der  Bau  der  Eisenbahn  Neumllnster- Heide -Tönning 
^^esichert  war,  constitnirte  sich  im  lokalen  Interesse  des  im  west- 
holsteinisehen  Kreise  Norderditbmarschen  gelegenen  Fleckens  Wessel- 

bureu  eine  besondere  Actiengfesellschaft  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Wesselbiircn  zui-  Mi  i)!!!!!!!!«::  einer  normalspui*itreii  ]<'.i.stMibahii 
unt-ero^eordiieter  Bedeutung  (Secuudärbaliii  i  von  Wesselbuivn  östlich 
iia<'b  Heide  und  erhielt  unter  dem  22.  Jnli  1878  die  Allerliöchste 
Cuucession  zui'  Erbauung  der  gedachten  Linie  von  Wesselburen  biü 
Station  Weddinprhnsen  und  zur  Mitben ntzun^!:  der  Theilstrecke 
W  eddinghusen-Ueide  der  Westholsteiiiiachen  Eiäenbahn  (Meumüiister- 
Heide-Tönning). 

Das  Anlagecapital  war  auf  3uooou  Mk.  in  St.-Actien  und 

300  000    .    in  .St.-Pr.-Actien 

Summa  600000  Mk. 
zu  je  300  Mk.  festgesetzt  worden.  Hiervon  übernahm  die  Gemeinde 

Wesselburen  300  000  Mk.,  die  Altona-Kieler  Eisenbahn  60  000  Mk. 
üud  die  Westholsteinische  Eisenbahn gesellschaft  1)0  000  Mk. 

Den  St.-Pr.-Actieu  war  eine  Voi-zugsdividende  von  4  7o»  Jedoch 
ohne  R*^cht  auf  Nachzalilnng  zuerkannt.  Die  10,8  km  lauge  Nenbau- 
strecke  wurde  bei  nnr  2"  monatlicher  Bauzeit  am  1.  November 
Ibis  dem  Betriebe  über<,^eben,  weldien  von  Anfang  an  die  West- 
holsteinische Eisenbahngesellseliaft  unter  Gestellung  des  Personals 
gegen  Berechnung  der  wirklichen  Betriebskosten  übernahm.  Be- 
triebsmittel hatte  die  Wesselburen- Heitier  Gesellscliaft  selbst,  doch 
wurden  die  beiderseitigen  Betriebspai'ks  gemeinschaftUch  benutzt, 
wobei  die  gegenseitige  Verrechnung  auf  Grund  des  Wageureg-iilativs 
geschah.  Die  Unterhaltungskosten  der  gemeinschaftlich  benutzten, 
3,»  km  langen  Strecke  Weddinghusen-Heide  wurden  auf  Grund  der 
bewegten  Achsen  vertheilt. 

33* 
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Die  liiiauziclleii  Ergebnisse  des  ersten  vollen  BetriebsjaUres 
1879  gestattett-n  die  Vertlieilung  einer  Dividende  von  3'7o  an  die 
St.-Pr.-Actien.  die  des  Jahres  18S0  waren  aber  unvergleiclilich 
ungünstiger;  der  Peraonenverkehr  ging  zurück,  ohne  Deckung  iui 
Güterverkehr  zu  finden,  vor  Allem  aber  stiegen  die  Betriebsaus- 
gaben von  69  7o  ^  Vo  ^^i*  Brattoeinnahme,  so  dass  die  St.- 
Pr.-Actien  in  diesffln  Jahre  keine  Dividende  erhalten  konnten;  die 
St.-Actien  gingen  in  beiden  Jahron  leer  ans. 

Durch  diese  ungünstigen  Besoltate  nnd  den  Mangel  einer 
Aussicht  auf  baldige  Besserung  wurde  die  Gesellschaft  veranlasst^  ihr 
Unternehmen  an  die  Westholsteinische  Eisenbahn  zu  verftnssem« 
Dasselbe  ging  am  1.  April  1881  gegen  Zahlung  von  480  000  Mk. 
(einschliesslich  der  schon  orsprünglich  von  ihr  ftbemommenen  Actien) 
in  das  Eigenthum  der  Westholsteinischen  EisenbahngeseUschafb 
ftber. 

Bei  der  Ausschüttung  der  Liqnidationsmasse  erhielt  jede  8t.- 
Actie  k  300  ^fk.:  189  Mk.  und  jede  St.-Fr.-Actie  &  300  Ifk.:  267,45  Mk. 

Die  Liquidation  ist  in  1831  beendet  woi*den. 

Wesseihnren- Heider  EiHeiibahnpapiere  glebt  es  hiemaeh 
nicht  mehr  im  Verkehr. 

Wiesenthal  bah  n. 

(Basel-Schopf  heim.) 

JJit'se  ist  die  eiste  l^isenbahn  im  (irossherzogthum  P»a(leii 
gewesen,  wrlchf  seitens  J'iivater  lierirestellt  wurde.  Die  industrielle 
Bedeutung-  der  Oi  tsdiatten  im  Tliul  der  Wiese  (reditsseitiL'-ei'  Nebeii- 
tlnss  des  Rheins)  riet'  schon  bei  Krb;unnii>-  der  "frossen  badischeii 
Stautsbiihn  Mannlieini  -  Hasel  den  W'nnsdi  hervor,  mittelst  eiiiei- 
Zweit^balm  an  diese  angeschlossen  zu  \ver(h'n.  indess  wurde  eine 
soldie  in  (his  Staatsbalinbau<ieset/.  /unächst  nielit  mit  aut'j?euonnne)i. 
|)eslialb  bemiUite  man  sich  in  (h^n  interessirten  Kreisen,  die 
j^ewünselite  Scliienenverbindung  durdi  Private  zu  erreidien,  die 
«rrossheiy.ogliche  Reirierun^-  zei^^te  sieh  dieser  Altsidit  auch  jreneigt, 
und  so  erfolgte  mit  Gesetz  vom  5,  Juni  1860  die  irenereih'  landes- 
herrliciie  Concession.  Hierbei  wurde,  da  die  Staatsbahn  inzwischen 
bei*eits  von  Basel  östlich  bis  Waldshut  vorgetrieben  war,  da^ 
Wiesenthalbahn-Untemehmen  behufs  Erspanmg  einer  besonderen 
Einflihrung  in  Basel  auf  die  Linie  von  der  der  geographischen 
Lage  nach  sich  ergebenden  Abzweigungsstelle  beim  Orenzacher 
Horn  östlich  von  Basel  im  Wiesenthal  aufwärts  Aber  Lörrach  bis 
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Schopfheim  abgekiuz!,  von  vonihereiu  die  Ueberiiahuie  der  Ver- 
waltung und  des  Betriebes  seitens  des  Staats  gegen  mindestens 
50*^/0  der  Bruttoeinnahme  vorj>^esehen,  den  Unternehmern  für  die 
ersten  fiinf  lietriebsjalire  eine  bedingte  Zins^arantie  zu^el)illi<.4  und 
die  Genehmigunir  aucli  zur  Fortsetzung  der  Wiesuutlialljalni  von 
Si)ioi)fheim  bis  Zell  in  Aussicht  gestellt.  Auf  Grund  dieses 
Gesetzes  erhielt  das  betreflfende  Comit.^  unterm  23.  November  18(50 
seitens  des  zuständigen  Handelsministeriums  die  definitive  Concessiou 
ZOT  Erbauung  der  in  Rede  stehenden  Bahnlinie  durch  eine  Actien- 
gesellschaft.  Die  Concessionsdauer  wurde  zunächst  auf  achtzig 
Jahre  festgesetzt,  jedoch  behielt  sich  die  Regierung  das  Recht  vor. 
die  Bahn  jederzeit  hei  vorheriger  eiig&hriger  Kündigung  käuflich 
für  sich  zu  erwerhen.  Bei  der  Besümmnng  Uber  die  Bemessung 
des  Kaufpreises  wurde  ein  Unterschied  gemacht^  oh  die  Bahn  inner- 
halb d«*  ersten  funizehn  Betrieh^ahre  oder  erst  später  gekauft 
werden  würde.  Für  den  ersteren  Fall  sollte  als  Kaufpreis  das 
aufgewendete  Anlagecapiial  und  ausserdem  derjenige  Betrag  gezahlt 
werden,  welcher  etwa  in  den  zurückhegenden  Betriebsjahren  an 
einer  Jahresdividende  von  5  Vo  die  St.-Actieu  gefehlt  haben 
sollte.  Bei  späterem  Erwerb  wiu'de  als  Kaufpreis  der  fünfund- 
zwanzigfache Betrag  des  der  Gesellschaft  in  den  letzten  fünf 
Jahren  diuchscliuittlich  zugeflossenen  Reinertrages,  mindestens  aber 
Erstattung  des  auft^ewt^ideten  Anlagecapitals  bestimmt.  Hierbei 
verstehen  sich  unter  Aulagetapital  die  ursprünglichen  liaukost^n, 
die  Kosten  späterer  Nach-,  Ertränzungs-  und  Erweiterungsila !it(;n  und 
die  während  der  Bauperiode  tcrzalilten  4  "/y  Zinsen.  Verwaltung  und 
Betrieb  übernahm  von  Anfang  au  die  gi-ossherzogliche  Staatsbahn- 
verwaltung.  Inhaltlich  des  betreffenden  Vertrages  hatte  diese  die 
Beamten,  die  Betriebsmittel,  das  erforderliche  Inventar  und  Matena! 
ZQ  Stellen  und  die  laufende  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  auf 
eigene  Kosten  zu  besorgen.  Erweiterungen  und  Aendemngen  der 
Bahnanlagen  sowie  die  durch  ausserordentliche  Beschädigungen  in 
Folge  von  Brand,  Elementarereignissen  und  Krieg  etwa  erwachsenden 
Kosten  fielen  dagegen  der  Gesellschaft  zur  Last.  Für  Verwaltung 
und  Betriebel&hmng  erhielt  die  Staatsbahnverwaltung  von  der 
jährlichen  Bruttoeinnahme  (nach  beiden  Seiten  hin  bedingungslos) 
50%,  so  dasB  bei  diesem  Vertrage  die  der  Staatsbahnverwaltung 
erwachsenden  wirklichen  oder  buchmässigen  Betriebskosten  für  die 
(Tesellscliaft  ohne  jeden  Kinfluss  waren.  Kür  die  ersten  fünf 
Betriel)sjahre  war  bereits  durch  die  generelle  Concessiou  der 
Gesellschaft  eine  4  procentige  Zinsgarantie  des  ihrerseits  auf- 
gewendeten Aiüagecapitals  gewährt  worden,  soweit  hierzu  die 
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Hälfte  der  Brattoein nahmen  aus  dem  Verkehr  der  Staatsbahn- 
theilstrecke  von  Basel  bis  zur  Abzweigung^  der  Wieseiitlialbahn 
nach  und  von  dieser  lüiueiche,  jedoch  waren  die  erforderlichen 
Zinsznscliüsse  seitens  der  Gesellschaft  aus  ihren  Einnahmen  der« 
jenigen  Jahre  zurück  zu  zahlen,  in  welchen  die  ihr  zufallenden 
nO  ■ ,  mehr  als  5  'Vo  des  staatsseitig  anerkannten  Anlagecapitals 
betrafen  würden.  Bei  einer  Höhe  dieser  50**  ,,  über  6"/,,  des  aut- 
gewendeten Anlagecapitals  sollte  die  Regierung  von  dem  >fehr- 
überschus>«  über  6%  bis  zu  R  den  dritten  Theil  und  von  dem 
l"^eberschiiss  über  h  " die  iliilfte  als  Superdividende  erhalten.  Noch 
sei  bemerkt,  dass  die  Staat J^baUnverwaltunir  auf  ihrer  Theilstrecke 
Hasel- G renzacher  Horn  mit  Rücksicht  auf  din  n  ^eiithalbahu  das 
zweite  Gleis  legte,  uud  dass  die  Antangsstrecke  der  Wiesenthal- 
bahu  aid  schweizerischem  Gebiete  liegt. 

Das  Atdagecapital  der  Gesellschaft  wurde  auf  800  000  Gulden 
in  St.-Actien  ii  250  Gulden  mit  zunächst  4"/o  Bauzinsen  und  auf 
750  000  Gulden  in  Pr.- Obligationen  zu  250,  500  uud  1000  (luldni 
festgesetzt  und  letztere  zu  einem  Zinsfuss  von  i^/^'^/o  ausgegeben. 
Die  Eröffnung  der  19,94  km  langen  Bahn  erfolgte  am  7.  Juni  1862 
(die  dem  Staat  gehörige  Anschlussstrecke  von  der  Einmündimg  der 
Wiesenthalhalin  Ms  nach  Basel  ist  2,»  km  laug).  —  Zur  Her^ 
Stellung  der  Bahn  waren  vorerst  nur  1 108  600  Gulden  erforderiich 
gewesen  nnd  deshalb  seitens  der  Gesellschaft  schon  1868  Pr.- 
Obligationen  im  Betrage  Ton  225500  Golden  znrlick  gekauft 
worden,  so  dass  f&r  die  Gesellschaft  zn  Lasten  der  Bahn 
1324500  Gulden  =  2264895  Hk.  verblieben,  mithin  auf  1  km 
118586  Mk.  entfielen. 

Die  Hanptseite  des  Verkehrs  hat  mit  Anshahme  des  letzten 
Jahres  (1888)  während'  des  selbststSndigen  Bestehens  der  Bahn 
trotz  der  industrieUen  Bedeutung  des  Wiesenthaies  stets  der 
Personenverkehr  gebildet.  Diese  auffallende  Erscheinung  rfihrt 
daher  ^  dass  die  Bahn  bezüglich  des  Gütertransports  scharf  dnrch 
den  Rbein-Rhonecanal  und  durch  den  Verkehr  auf  der  Landstrasse 
concurrenzirt  wurde.  Der  Eratere  hatte  sich  besonders  der  Kohlen* 
transpoi-te  bemächtigt;  diese  gelangten  mittelst  des  Ganais  bis 
Basel  und  von  hier  aus  direct  zur  Abfuhr  per  Achse  an  die 
Interessenten.  Eine  Wendung  zum  Besseren  trat  hierin  erst  1879 
ein,  indirect  wohl  mit  veranlasst  durch  die  Sehopfheim-Zeller  Eisen- 
bahn. Die  Concurrenz  des  Strassenverkehrs  ferner  erklärt  sich  daraus^ 
dass  die  Ortscliafteri  des  Wiesenthals  ihre  hauptsächlichsten  Ver- 
kehrslteziehiingeM  zu  Basel  hatten  und  die  geriu2:e  Entfeniung 
nach  dort  den  Eisenbahntransport  der  Massenartikel  mit  dem 
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doppelten  Ant-  und  Abladet!  inivri  theilhaft  erscheinen  liess.  Eine 
g'anz  eiütMii  lnimiidie  Beleuchtung;  erhalten  nber  die  Betriebs- 
verhäiluisse  der  Bahn  durch  eine  Klafre  der  t Gesellschaft  in  ihrem 
Geschäftsbericht  pn»  1869,  in  welchem  sie  aagtj  dass  viele  (Jüter, 
besonders  jene,  welche  eine  schleunigre  l^etrn  derung  er- 
heischen, auf  der  Landstrasse  transportirt  würden.  Trot/.- 
deiii  entwickelte  aidi  der  Personen-  und  Uiiterverkelir  immer  mehr, 
besondei-s  seit  Eröffnmi)?  der  ».Hinteren  Wiesenthalbahn  Schopf heim- 
Zeli"  in  187 G.  l>iese  ist  diu'ch  eine  besondere  Gcsellschalt  lier- 
gestellt,  welche  für  Mitbenutzung  des  Bahnhofes  Schopf  heim  jährlich 
1600  Hk.  zn  zahlen  hatte,  wovon  jedoch  die  Wiesenthalbahn- 
geaeUschait  ihrem  BetiiebsTertras^  gemfiss  nur  900  Hk.  erhielt 
Dank  des  günstigen  Betriebtvertrages  hat  sich  besonders  nach 
Ueberwindnng  der  Entwickelungsjahre  die  flnanzieUe  Seite  des 
Unternehmens  gat  gestaltet.  Das  jeweilig  verwendete  Anlage- 
capital,  welches  im  ErOffhongsjahr  1 980  756  Mk.  betrug  und  bei 
Verstaatlichung  der  Bahn  alt.  1888  mit  3473  997  Mk.  abschlösse 
bat  sich  in  den  der  Gesellsdiaft  zogefolleiien  50  7o  ^'bv  Bmtto- 
einnahme  wie  folgt  verdnst: 

pro  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869  1870  1871 
3|«s    B^n    3,8>    3,«9    8,6i    4^1«    4,»    4,2«    3,»  4,a«% 

pro  1873  1873  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881 

4,88     5,te    5,89     5,71     5,81     5,78     5,87     5,77     6,0«  6,os*Vo 

pro  1883  1883  1884  1885  1886  1887  18B8 

5,87      6, 28      6,4«      6,71      6,t»r>      7,46      9,30  "  fl. 

Die  hohe  Einnahme  in  1888  rührt  hauptsächlich  ans  dem 

Güterverkehr  her  und  erklärt  sich  ans  den  grossen  Transporten 
zum  Bau  der  Lokalbahn  Zell-Todtnau  sowie  der  Staatsbahnstrecken 
Schopf  heim -Wallbach  und  T/iirrach- Leopoldshöhe. 

Wie  ans  vorst-ehender  Verzinsun^^stabelle  hervorgeht,  musste 
in  jedem  der  erbten  fünl'  Betriebsjahre  die  vereinbart«  staatsseitige 
Zinsgarantie  in  Anspruch  genommen  werden;  dieselbe  erforderte 
im  Ganzen  12  310  (iiilden,  ist  aber  in  den  Jahren  1874/76  seitens 
der  Gesellschaft  zurück  gezalilt  worden.  Die  erhebliche  Difl'erenz 
femer  zwischen  dem  ersten  und  dem  letzten  Anlage*  a|iital  rührt 
von  zahh^ichen  Gleiserweiternngen  auf  den  Stationen,  t^unz  be- 
sonders aber  von  dun  durch  Hochwasser  venireachten  Keparatur- 
imd  Schutzb&nteu  her. 

Ausser  den  .')0"  ^,  der  lieiriehseinnahmen  flössen  der  Gesellschaft 
noch  eigene  Kiüikahmen  aus  Verpachtungen,  Miethen  und  Zinsen  zu; 
dieselben  waren  indess  nur  gering  und  bezitferteu  sich  jährlich  nur 
auf  höchstens  1600  Mk.  Aus  der  so  gebildeten  Gesammteinnahme 
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hatte  sie  ihre  eigenen  inneren  Yerwaltangsaiisgaben,  die  Versineang 
der  Obligationen  mid  gegebenen  Falls  die  ihr  zur  Last  fallenden 
Baokosten  zu  bestreiten.  Da  die  Letzteren  dorch  die  bedeutenden 
Wasserschäden  in  den  Jahren  1875,  1876  und  1882  yerhAltniss- 
mässig  hohe  Sammen  erforderten »  gab  die  Gesellschaft  nach  ond 
nach  von  den  ihrerseits  1863  soMi  gekauften  Pr.«Obligationen 
solche  im  Betrage  von  46  000  Qolden  =  78  868  Mk.  von  Neaem 
wieder  ans,  kündigte  aber  in  Benntznng  der  günstigen  Verhältnisse 
des  Geldmarktes  per  2.  Januar  1885  die  ganze  4\/._.  procentige  Gulden- 
anleihe und  iiaiim  hierzu  eine  4procentige  Anleilie  im  Betrage  von 
1  OOO  000  Mk.  (gleich  jener  ohne  huitende  Tilgung)  auf,  so  dass 
sich  von  da  ab  das  GpsellsrhaftfcapitÄl  auf  'J.HTI  42  *  Mk.  stellt«. 
An  Füudb  hatte  die  Ueseiischaft  concessiunst^eiuäss  nur  einen 
Reservefonds  zu  führen,  diesen  aber  auch  erst  aus  den  TJeber- 
schttssen  ül)er  4*^/,,  Actiendividende  zu  bilden  und  zu  dotiren  und 
zwar  event.  mit  dem  zehnten  TheÜ  dieses  Mehi-überschusses.  Durch 
besondere  Verhältnisse  veranlasst,  gründete  aber  die  Gesellschaft 
ausserdem  1880  einen  Speciah-^ervefonds.  Das  von  dem  Staat 
anerkannte  Baucapital  diffetirte  nämlich  mit  dem  bei  der  Oesell- 
schaft  zu  Buch  stehenden  um  rond  24  000  Mk.,  und  diese  Differenz 
sollte  durch  den  neuen  Fonds  mit  der  Zeit  beglichen  werden.  Der- 
selbe wurde  nicht  regehnässig»  sondern  nur  nach  Ermessen  der 
Gesellsdiaft  dotirt.  Mnen  Bilanzreservefonds  hatte  dieselbe  nicht 
errichtet,  da  sich  das  betreffende  Beichsgesetz  von  1884  nur  aaC 
die  nach  1862  gegründeten  ActiengeseUschaften  erstreckt.  / 

Aus  den  nach  Bestreitung  der  eigenen  inneren  Verwaltung»- 
kosten,  der  Vei-zinsung  der  Pi\- Obligationen,  der  etwaigen  Bau- 
auf wendune'en,  der  Dotirungen  der  Fonds  und  nacli  Ueberschreibung 
von  hiliihg  grüsseren  Beträgen  auf  das  nächste  Jalir  verbliebenen 
Reinüberschüssen  erliielten  die  Actieu  Dividende  und  zwar  iüi'  tlie 
einzelnen  Jahi  e,  wie  lolgt: 

pro  1802  iHUa  1864  1865  1866  1867  1868  1860  1R70  1871 

2,00      3,20      3,40      3,45      3,50      3,56      3,65      3,70      2,»0      4,00  % 

pro  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881 
4,r,o    5,00    5,00    5,55    4,00    4,00    4,so    5,-»-    5,»7  5,97 
pro  1882  1888  1884  1885  1886  1887     )    im  Durchschnitt 
5^00    4,66    6,00   6,00    7, 70    8,40  7o  '  4,46  7o- 

Fttr  das  Jahr  1888  erhielten  die  Actien  als  halbj&hrige 
Abschlagsdividende  je  10  Mk.  =  2,8  7oi  während  der  ftbrige  ver- 
fügbare Ueberschuss  der  Liquidationsmasse  zogetheilt  wurde. 

VertragsgemasB  hatte  der  Staat  bei  einer  Verzmsung  des  von 
ihm  anerkannten  Anlage  capitals  mit  mehr  als  6%  eine  Super- 


dividende  zu  beanspruchen.  Nach  der  ersten  Verzinsungstabelle 
fielen  ihm  >*  m\t  vor  IbsO  nie  solche,  von  1880  ab  aber  mit  Aus- 
iialiiiifc  des  Jahres  1882  stets  solche  und  iui  Ganzen  üG  333  Mk. 
zu.  davon  ans  1S88  allein  34  Itil  Mk.  Noch  bleibt  zu  erwähnen, 
(la>>  d;i>  i n-t  liebsjahr  sich  mit  dem  Kalenderjalir  deckte,  das 
(leschäftijjaiir  der  (Tesellschaft  aber  die  Zeit  vom  1.  Apiil  des 
ladenden  bis  zum  letzten  März  des  folgenden  Jahres  nmtasste.  — 
Im  Jahre  1887  wurde  dem  Grossherzogthum  Baden  seitens  des 
Reichs  aufgegeben,  im  Interesse  der  Landes vertheidigimg  behufs 
Vermeidung  des  schweizerischen  Gebiets  bei  Basel  aus  der  Staats- 
bahn  heraus  Ton  Leopoldshöhe  (nördlich  von  Basel)  nach  Lörrach 
und  von  Schopfheim  nach  Wallbach  (an  der  Staatsbahnstrecke 
Basel'WaldBhnt)  za  banen  und  diese  Starecken  för  stftrkste  Kriegs* 
tnnsporte  einzurichten.  Bas  zwischen  diesen  beiden  Nenbanstrecken 
liegende  Stack  der  Wiesenthalbahni  Lörrach-Schopf  heim,  kam  hierbei 
selbstredend  gleichzeitig  in  Frage  nnd  sollte  mit  stäriceren  Schienen 
versehen  werden.  Die  somit  der  Wiesenthalbahn  beigelegte  strate- 
gische Bedentang  und  der  erforderliche  Umbau  der  gedachten  Theil- 
strecke  veranlasste  die  grossherzogliehe  Regierang,  die  Wiesenthal- 
bahn anzukaufen.  Dieselbe  ging-  am  1.  Januar  1889  in  das  volle 
Kigenthuni  des  Staates  über  gegen  Zalilmig  von  "5  "JOO  000  Mk.  baar. 
Aus  diesen  wurden  zunächst  die  in  Umlauf  betind lieben  Pr.- 
Obligationen  im  Betrage  von  IOüüimjo  Mk.  nach  vorheriger  Kün- 
digung per  1.  März  IBHO  eingelöst.  Der  andere  Theil  der  Liqnidation«- 
masse,  welcher  ans  dem  übrigen  KanfjreMe  mit  noch  2  20nouO  Mk., 
aus  den  der  Gesellschaft  verbliebenen  beiden  Reservefonds  mit 
zusammen  103  760  Mk.  und  aus  dem  Rest  ihrer  .'>0  'V„  der  Brutto- 
einnahme ans  1888  gebildet  wird,  kommt  zur  Ausschüttong  an  die 
Actionäre.  Bis  jetzt  (März  1890)  haben  dieselben  pro  Actie 
ik  250  Gnlden  =  3bl,sQ  Mk.  680  Mk.  erhalten,  doch  sind  pro  Actie 
noch  circa  30  Mk.  in  Aussicht.  Die  Liquidation  der  Gesellschaft 
ist  demnach  noch  nicht  beendet. 

Da  die  Obligationen  bereits  eingelöst  sind  nnd  die  Aus- 
zahlungen auf  die  Actien  bereits  begonnen  haben,  so  sind  die 
WiesenfhaMtlsenbaluipapiere  als  nicht  mehr  Im  Terhehr  befind« 
lieli  so  erachten. 

Wilhelmsbahn. 

(Cosel  -  Oderberg.) 
Wie  bei  der  OberschlesiscUen  Bahn  auf  S.  445  bereits  er- 
örtert, hatte  sich  schon  lH3ü  eine  Gesellschaft  zur  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  Breslau  nach  Oberschlesien  und  zum  Anschluss  an 
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die  g^ieichzeitig  projectirte  Österreichische  Kaieer^Ferdinands-Nord- 
bahn  gebildet,  znnfichel  sich  aber  nnr  för  den  Baa  der  Strecke 
Breslau-Oppeln  entschieden  nnd  die  Frage  ttber  die  WeiterftUintng 
der  Bahn  sowie  auch  speciell  über  den  Anschluss  an  das  öster- 
reichische Bahniietz  noch  offen  gelassen.  Deshalb  bildete  sich  lb40 
ein  besüiuleres  Comite  in  Ratibor  zur  Anstrebung:  des  Weiterbaues 
der  Tiiiiie  Breslau-Oppeln  über  Cosel  und  Ratibor  bis  an  die  ost^r- 
rciciiis(  he  Grenze  gegen  Oderberg  behufs  AnbchUtöses  an  die  Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn. 

Nachdem  sich  aber  1843  die  Oberschlesische  Eisen balin- 
gesellschaft  für  die  Linie  von  Oppeln  nach  Cosel  nnd  vou  da 
östlich  in  das  oberschlesische  Bergwerksrevier  resp.  nach  Myslowitz 
entschi(;den  hatte,  constituirte  sich  1844  durch  Vermittehiug  des 
Katiborer  Comit^s  eine  besondere  Gesellschaft  mit  Sitz  in  Batibor 
zur  selbstständigen  Erbauung  der  nach  Vorstehendem  noch  uner- 
ledigt gebtiebeoen  Linie  Cosel- Batibor- Grenze.  Dieselbe  nahm, 
unter  dem  Protectorat  Sr.  Könlgl.  Hoheit  des  damaligen  Prinzen 
Wflhelm  von  Prenssen  (nachmaligen  Kaisers  WilheUn  I.)  stehend, 
den  Namen  „WilhelmsbahngeseUschaft**  an.  Sie  erhielt  unterm 
10.  Mai  1844  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  gedachten 
Linie,  nachdem  berdts  am  24.  April  der  Bau  in  Angiiff  genommen 
worden  war.  Die  Eröffnung  der  Theilstrecke  Gosel-Ratibor  er- 
folgte am  1.  Jannar  1846,  die  der  ganzen  58  km  langen  Bahn 
aber  am  1.  September  1848  gleichzeitig:  mit  der  österreichischen 
Grenzstrecke  bis  Oderberf^,  welch  letztere  die  W ilhehnsbahngesell- 
scliatt  mit  in  Betrieb  iiaiim. 

Das  ursprüngliche  Anlagecapital  betrug  3()00()0()  Mk.  in 
St.-Actieu  X  300  Mk.  mit,  4  7o  Bauzinsen  bis  ult.  1846,  d<»r.li  mnsste 
1847  zur  Zahlung  rückständiger  Bauzinsen  und  zur  Vollendnn<r  der 
Bahn  eine  5procentige.  1852  aber  auf  -i^L  convertirte  Anleihe  im 
Betrage  von  750  000  Mk.  und  1852  zur  besseren  Ausrüstung  der 
Bahn  eine  solche  zu  47(>  Höhe  von  ebenfalls  750  000  Mk.  auf- 
genommen werden,  so  dass  die  Stammbahn  mit  5100000  Mk.  be* 
lastet  war  und  1  km  sieh  auf  96  225  Mk.  stellte. 

Die  Bahn  diente  Ton  Anfang  an  dem  Durchgangsverkehr 
zwischen  Preussen  nnd  Oesterreich  nnd  zunächst  auch  dem  zwischen 
Oesterreich  nnd  Russhind.  Dem  entsprechend  entwickelte  sich  der 
Verkehr  und  mit  ihm  die  Bentabilit&t  des  Unternehmens  zu  hoher 
ßlttthe,  so  dass  Dividenden  erzielt  wurden  wie  nur  bei  wenigen 
dentsi^en  Bahnen  Jener  Zeit.  Dieselben  stellten  sich,  wie  folgt: 
pro  1847  1848  1849  1850  1851  1852  1853  1B54  1855  |  im  Durch- 

IV,      2     37,     4     5\g    UV*  lO'.e    12    167o  i8ChBiftt7,i27^. 
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Im  Jahre  1853  wurde  der  Eaiser-Ferdiiiands-Nordbahn  von 
ihrer  Begiemiifir  der  Anabaa  des  in  der  österreichiaeli'niflaiscken 
Liinie  Wien-TrEebiniarWarschan  nur  allein  noch  fehlenden  Gliedes 
Oderberg-Oswiecim  aiiferleg:t,  durch  deren  Yollendang  die  Wilhelme- 
bahn des  OsteiTeichisch-russischen  Verkehrs  verlustig  gehen  mnsste. 
Dies  veranlasste  die  Gesellschaft,  für  den  bevorstehenden  Ausfall 
in  ihrem  eigenen  Verkehi'sgebiet  Ersatz  zu  schaffen.  Ans  solcher 
Veranlassung  heraus  entstanden  mit  Concession  von  1853  die 
Zweigbahnen  von  Ratibor  westlich  nach  Leobschütz  und  von  Nendza 
östlich  über  Nicolai  nach  Idaweiche  (mit  Anschluss  an  die  Ober- 
schlesische  BaliiO  nebst  Flütrelbahii  von  Idaweiche  nach  Idahütte, 
in  einer  Hesammtlänge  von  108.1  km  IRSfi  eröffnet,  snwie  mit 
( 'onceüsiüii  von  185G  und  Eröftuung  in  18()ö  die  km  lange 
Zweigbahn  von  Friedrichsgrnbe  (Rtation  zwischen  Xendza  und 
Nicolai)  nach  Mittel-Lazisk  behufs  Er^chliessniirr  der  dortigen 
Kohlea^niben.  Uebiigeus  wui'de  die  Z\v«'i;^^balin  id.iweiclie  -  Tda- 
hütre,  nachdem  das  dortige  Hüttenwerk  eingegangen)  I8öi>  au.s%>er 
Betlieb  gesetzt. 

Die  in  Tdaweiche  anseliliesüenden  Zweiglinien  der  Oberschle- 
sii^clien  Balm  nach  Kattuwitz  und  nach  Emaiiiielsegen,  beide  gleich- 
zeitig mit  der  Wilhelm abahnstrecke  Mcolai-Ida weiche  1858  eröffnet, 
nahm  die  W  ilhelmsbahu  in  Pacht  mid  Betrieb. 

Zu  diesen  Neubauten  waren  1853  St.-Actien  im  Betrage  von 
3600000  Mk.  mit  4^/o  Banzinsen  und  späterer  den  alten  Actien 
gleicher  Dividendenberechtigung  emitdrty  sowie  1853  eine  4pro- 
ceutige  Anleihe  im  Betrage  von  6300000  Mk.  und  1856  eine 
4  procentige  Anleihe  von  6  000 000  Kk.  aufgenommen,  1857  aber  anch 
noch  St.-Pr.-Aetien  in  Höhe  von  4  500  000  Mk.  ausgegeben  worden. 
Die  Letzteren  erhielten  b%  Banzinsen,  hatten  dann  aber  Anspruch 
anf  eine  Vorzugsdividende  von  b%  mit  Recht  auf  Nachzahlung 
und  Gleichberechtigung  mit  den  8t.-Actien  bezüglich  höherer  Divi- 
dende.  Für  diese  St.-Fl'.-Actien  fibemahm  die  Oberschlesische  Stein- 
kohlen-Bergban^HÜlfskasse  auf  zehn  Jahre  die  Garantie  ffir  b%  Zinsen 
nnter  Beding  der  Rflckzahlnng  des  etwa  erforderlichen  Zuschusses; 
dieselbe  ist  bis  incl  1861  stets  erforderlich  gewesen.  Durch  6e- 
schlnss  der  Generalversammlung  von  1857  wurde  die  Verwandlung 
der  Pr.-Obligationen  von  1847,  1852,  1853  und  1856  in  St  -Pr.-Actien 
mit  dem  alten  Anleihezinsfuss  genehmigt  und  diese  in  einem  Ge- 
»ammtbetrage  von  4  399  500  Mk.  nach  und  nach  durchgeführt.  Mit 
Privileg  von  1866  endlich  nahm  die  Gesellschaft  noch  eine  4  V:>  pro- 
centige  Anleihe  in  Höhe  von  3  000  000  I^lk.  auf.  Hiermit  stellte 
sich  das  gesammte  Anlagecapital  auf  28  500000  Mk.,  und  zwar 
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im  Dmcbschnitt  l»74  7o> 


7  200  000   Mk.   St.-Actien,  4  500  000  Mk.   St.-Pr.-Actien  und 

10  800  000  Mk.  Pr.-Obligationen,  wovon  aber  4.^99  500  Mk.  in  St.- 
rr.-Actien  umgetanscht  worden  sind.  Die  Ausdehmiiicr  des  Unter- 
nehmens helief  sicli  numaehi*  auf  170,9  km  und  die  kilometrische 
Ht'lastung  deihnaeli  auf  IHG  764  Mk.  Trotzdem  die  Nicolaier  Bahn 
besonders  ein  ergiebiges  Bergrevier  in  das  SchieueniK  tz  dtji  Uesell- 
schait  zog,  blieben  die  Zweiß-bahnen  zunächst  doch  unrentabel:  be- 
sonders dies,  dann  aber  auch  der  vorstehend  erwähnte  Ausbau  der 
Strecke  Oderberg-Oswiecim  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  im  Jahre 
1856,  wodurch  der  Stammbahn  der  österi^eicliisch-rassische  Verkehr 
verloren  ging,  eutwertheten  die  Bahn  so,  dass  den  St.-Actien  nur 
noch  unregelmässig  Dividenden  gmhlt  werden  konnten,  und  zwar 
stellten  sich  dieselben,  wie  folgt: 

piH>  1856  1857  1858  185»  1860  1861  1863  1863  1864  1865 
0      0       0      0      0       0      %     IV,     %  2V,7o 

l»ro   1866  1867  1869 
2*  3      4       7      6  Vo 
Der  nesammtdui*chschnitt  einachiiesslich  der  Periode  von 
1847  bis  185Ö  ergab  3,84%. 

Die  convertirten  St-Flr.-Actien  erhielten  ans  den  Einnahmen 
ihre  statutenmässige  Dividende  von  4ViVof  die  neuen  St.-Pr.* 
Actien  von  1857  auf  Grand  der  Zinsgarantie  5  7o  Dividende  nnd 
zwar  ist  für  diese  bis  1861  Zuschnss  erforderlich  gewesen. 

Naclu'ichtlich  sei  hier  noch  erwäliui,  dass  das  Cuniite  bei  Ue- 
griindung  des  Unt4*rnehniens  eine  staatsseitige  3'/ .  procentige  Zins- 
garautie  für  das  ni'siiriingliche  Anlagecapital  beantra<^t  hatte,  die 
Regierung  aber  in  Anbetracht  des  ohnedies  schon  regen  Interesses 
des  Privat<*ajiirals  tin-  das  Project  nur  eine  3  ])roceutige  und  zwar 
unter  lästigen  Bedingungen  übernehmen  wollte,  welche  nun  wieder 
seitens  der  Gesellschaft  zurückgewiesen  worden  war.  Dagegen 
hatte  der  Staat  auf  Grund  besonderen  Vertrages  1857  VerwaltODg 
und  Betrieb  der  Bahn  ftir  Rechnung  der  Gesellschaft  übernommen 
nnd  hierzu  eine  besondere  königliche  Direction  mit  Sitz  in  Baübor 
errichtet. 

Im  Jahre  1869  bot  die  Gesellschaft  ihr  Unternehmen  der 
Oberschlesischen  Bahn  zum  Kanf  an  nnd  die  Yerikandlungen  führten 

ohne  Weiterungen  zum  AbscWuss.   Die  Stamm-  nnd  St.-Pr.-Actien 

wurden  in  5  procentige  Wilhelmsbalm-Pr.-Obligationen  der  Ober- 
schlesisclien  Kisenbalni  umgetauscht,  nnter  einiualiger  Zuz;itiliiiig 
von  4")  .Mk.  als  ci  tii'ungsprämie  auf  300  Mk.  —  Der  UuiUuLM'h 
war  bis  1872  gestattet  worden,  nach  welcher  Frist  die  Couver- 
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tinmgsprämie  nicht  melir  ^j^ezaldt  wurde.  Die  nicht  umgetauschteu 
Actieii  erhielten  5  "/o  feste  Rente. 

Ftir  die  Anleihen  trat  die  ( )berschlesi8che  Eiseiihahiifresell- 
.scbait  /.üuächst  nicht  ak  Selbstdchiildnerin  ein,  \ielmehr  blieb  die 
Wilhelmsbahn  hierfür  selbst  haftbar.  Die  Uebergabe  der  Ver- 
waltung erfolgte  am  1.  Januar  1870,  und  da  die  <  )berschlesische 
BahB  bereits  nuter  Staatsverwaltung  wai*,  blieb  auch  die  Wilhelms- 
liahti  unter  solcher,  doch  wurde  deren  besondere  königliche  Direcüon 
aufgehoben.  Im  Jahre  1878  offerfrto  die  Oberschleslsehe  Eisen- 
bahngesellschaft  den  Umtanseh  der  4procentigen  Fr.-Obligatlonen 
▼on  1847,  1852  und  1858  in  solche  ihres  Oesammtuntemehmens 
zn  gleichem  Zinsfiiss  und  Nennwerth  unter  Bewilligung  ehier  Con- 
veiiamngspffflmie  von  2,  IV«  lesp.  1%,  doch  war  der  Umtausch 
nicht  obligatorisch. 

Znm  1.  Jnli  1879  kttndigte  die  Oberschlesische  Eüsenbahn- 
gesellschaft  auf  Gmnd  des  ihr  vorbehaltenen  Hechtes  die  nicht 
fireiwillig  umgetauschten  Actien  behufs  Einlösung  zum  Nominal- 
werth, dei^Mchen  auch  die  noch  nicht  umgetauschten  Pr.-Obli- 
gationen  und  hierdurch  ging  am  1.  Januar  1880  die  WUhelmsbahn 
in  das  volle  Eigenthum  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft 
Uber. 

Eisen  bnTiiipapiere  der  Wilhelmsbiüin  giebt  es  somit  seit 
11^79  nickt  uiehr  im  Verkehr. 


VVurzeii-Glaueliau. 

Muldenthal -Eisenbahn. 

Das  Mnidenthal  ist  eiurr  der  it  ichsten  Landstriche  des  Könij*-- 
i  t'iclis  Saclisen;  es  ist  dicht  Ijevölkert,  hat  Iwdentende  Industrie, 
irrosse  Fabriken  und  vürzüg:lich  gepHegt»^  Tian  lwirthschaft.  Dass 
es  ti'ützdeiu  nicht  schon  liiiher  in  das  Schieneiinetz  gezogen 
worden  ist,  erkläi-t  sich  aus  der  Nähe  der  Leipzig-Hofer  Linie,  aus 
den  in  Folfje.  der  Enge  des  Thals  zwcifpllos  hohen  Gmnderwerbs- 
und  Baukosten  und  aus  seinem  verhältnissnmshig  uubudeutemlt'n 
ni>rdlichen  Ausgangspunkt  Wui*zen.  Erst  1860  bildete  sich  in  der 
Stadt  Penig  ein  Centralcomite  zur  Anstrebung  einer  IkUiu  von 
Glauchan  das  Muldenthal  abwärts  nach  Wuizeu;  dasselbe  begann 
18Ü3  die  \'ürarbeiten  tür  diese  Linie  und  dehnte  auch  bald  darauf 
das  Project  bis  Wittenberg  (Station  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn) 
aus;  l)ei  den  schwierigen  TerrainverhAltnissen  erforderten  dieselben 
aber  geraume  Zeit,  und  erst  1868  war  die  Angelegenheit  so  weit 
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gediehen,  dass  dem  üiitei-nehmen  die  Anwendung  des  Expropria- 
tionsgesetzes zuerkannt  wurde.  Dem  (  entralcomitf'  gelang  es.  die 
Berliner  Handelsgesellschaft  und  die  Weiuiaiische  Baniv  lür  da.s 
Unternehmen  zu  gewinnen,  und  unterm  29.  April  1872  erhielt  die 
ans  dieem  beiden  Bankinstitateii  (nicht  deren  einzelnen  Actionftren) 
hestehende  „Huldenthal-ÜäaenbahngeseUsGhaft'*  die  Oonceasion  sam 
Bau  und  Betrieb  der  Linie  Glauchau-Wiirzen,  wähi*end  das  Project 
zur  Weiterfuhrung  bis  zur  sächsisch-preussischen  Grenze  und  weiter 
bis  N^'^ittenberg  zunächst  nnberiicksichtigt  bleiben  roiisste,  weil  die 
Concession  der  preussisclien  'riieilstrecke  noch  nicht  gesichert  wai*. 
Der  Eisenbahngcsellschatt  wurde  Dresden  als  Domicil  angewies©«. 
Dieselbe  beabHickiigLe  uisprünglich,  die  als  Zweig  der  bächsischeii 
StaatateliBUjiie  KieritaMch-Chemnitx  bestehende  Strecke  Penig--Nar«> 
dorf-Bochlita  ihrerseits  anzukaufen  und  für  ihre  Bahn  zu  ver- 
werthen,  gab  diesen  Plan  jedoch  au^  weil  auf  dieser  sehr  un- 
günstige Steignngen  vorkommen  und  sie  ihre  Linie  für  den  Durch- 
gangsverkehr geeignet  herstellen  wollte;  sie  entschied  sich  deshalb 
(latiu ,  auch  auf  der  Theilstrecke  Penig-Kochlitz  im  Thal  der  Mulde 
zu  bleiben. 

Da^i  Anlagecapiiai  wurde  aiit  13  500  000  Alk.  in  St.-Actieu 
und  18500  000  Mk.  in  dprocentigen  Pr.-Obligationen  festgesetzt, 
die  Stacke  auch  ordnnngsmftssig  ausgefertigt,  das  ganze  Capital 
aber  von  den  beiden  Bankinstituten  selbst  hergegeben.  Bei  dem 

Bau,  welchen  die  Gesellschaft  in  eigener  Kegie  ausfülu'te,  boten 
sich  viele  unvorhergesehene  Schwierigkeiten  und  Hindernisse;  das 
Thal  ist  zum  TheÜ  so  eng.  dass  die  Bahn  überhaupt  nur  schwer 
zu  ti*aüii*en  war,  bei  der  Anlegung  der  Bahnhöfe  standen  sie  Ii  die 
Ansichten  und  Wünsche  der  Interessenten  häufig  gegenüber;  lüer- 
dnrch  wurde  der  rasche  Fortgang  des  Baues  beeinträchtigt,  die 
Bauzeit  verlängert,  die  Baozinsenlast  vergrössert;  ftberdies  lag 
zwischen  der  Aufstellimg  der  Vorarbeiten,  auf  Grund  deren  die 
Höhe  des  Anlagecapitals  bemessen  war,  und  der  Zeit  der  Bau- 
ausführung  jene  Pni  1*,  in  welcher  alle  .Materialien  und  das  Ar- 
beitslohn enorm  in  die  Hohe  getrieben  wurden.  Dies  Alles  bewirkte, 
dass  das  urspriingliclie  Anlagecapital  bei  \\'t;ireni  nicht  ausreichte. 
Den  Mehrbedarl  gedachte  <lie  Gesellschaft  duich  eine  in  den  Ver- 
kehi'  zu  bringende  Anleihe  aufzunehmen,  und  die  Genehmigung  zu 
eiuOT  solchen  wnrde  ihr  auch  in  Ausrißt  gesteilt;  da  aber  bei  den 
inzwischen  durch  den  allgemeinen  finanziellen  RUdcschlag  weeentUch 
veränderten  Zeitverh&ltnissen  die  Begebung  der  Anleihe  unmöglich 
war,  so  mussten  zur  Fortsetzung  des  Baues  schwebende  ächuldeu 
aufgenoaunen  werden,  d.  h.  in  diesem  Falle:  die  beiden  Bauk- 
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institoto  numten  ncieb  mehr  Geld  bmigebeii,  mn  das  einmal  oe- 
gonnene  Unternehmen  an  £ade  zu  f&hren,  was  auch  bei  der  Be- 
deutung der  Linie  unter  Verlängerung  bis  Wittenberg  durchaus 
kein  Wagstück  war.  Dieses  Projf^'  +  ifeas  nämlich  die  Geaellscliaft 
nicht  aus  den  Aiil^pü  iTtdos  verlaugte  die  königlich  sächsische 
Regierung  die  Bescliaüuiig  des  für  diese  Fortsetzung  erforderlichen 
Cayitab  dtuch  Ausgabe  Tun  Actien.  eiue  Begebung  solcher 

in  fremde  HIade  bei  der  Lage  des  Stommanterneiuiiens  und  den 
hereingebroeheneD  FinaDikriseik  nicht  mDglieh  war,  ist  eiUXrlich, 
die  bttden  FiBMuinstitate  hätten  also  auch  das  dam  erforderliche 
Anlagecapital  selbst  hergeben  müssen,  wovor  sie  denn  sber  doch 
zurück  schreckten.  Alle  diese  misslichen  Verhältnisse  vei-anlassten 
die  Gesellschaft,  noch  während  des  Baues  1870  die  Bahn  dem 
königlich  sächsischen  Staat  zum  Kauf  anzubieten,  indess  leimte 
derselbe  derartige  Unterbandlungeu  bis  zur  völligen  Fertigstellung 
der  Bahn  ab,  indem  er  die  EisenbahngeseUsehaft  mit  Bfickaicht 
wohl  auf  die  Flnaimlsge  der  beiden  dieselbe  Inldenden  Bankinstitute 
nieht  als  nothl^eod  ansah;  die  Oeeellschaft  mnsste  also  den  Ban 
selbet  zu  Ende  führen.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  erfolgte  je 
nach  Fertigstellung  der  einzelneu  Theilstrecken,  und  so  wurde  die 
8üdlir]ie  Anfangsstrecke  Glauchau-Penig  und  Rochlitz-Grossbotlien 
1875.  i'tjiiig  -  Kochlitz  1876,  Grossbothen-Wuraen  «her  und  damit 
die  gauze  Bahu  in  einer  Gesamiut lange  vuu  ö2,u4  iviii  am  HO.  Juni 
1677  erOlfnet.  Anstatt  der  auf  27  000  000  Mk.  berechneten  Ban- 
ansflihmng  incl.  Bamdnsen  hatte  die  entere  allein  die  ganzen 
27  000000  Mk.,  die  Banansen  aber  6500000  Mlc.  erfordert,  um 
weldie  Summe  also  das  ursprüngliche  Anlagecapital  ttberschritten 
war  und  welche  der  Kisenbahngesellschaft  gegenüber  als  schwe- 
bende Schuld  erscheint.  Hierin  sind  die  GrüudiingsspestMi ,  von 
welchen  auch  diese  Gesellschaft  nicht  verschont  blieb,  uuch  nicht 
mit  eingerechnet,  die  Höhe  dieser  entzieht  sich  unserer  Kenntniss. 

Was  nun  die  Eutwickeluug  des  Verkehrs  anbelangt,  so  waren 
die  VerhältDiase  des  Jahres  1815  fBr  diese  Bahn  die  im  Eisen- 
bahnbetrieb fkbeihanpt  denkbar  nngttnstigsten.  Kieht  allebi  der 
theore  Betrieb  einer  Geluigsbahn,  nudit  allein  die  stets  schwielige 
erste  Betriebsperiode  kam  hier  zur  Sprache,  sondern  noch  mehr 
als  dieses  Beides,  dass  die  in  Betrieb  stehenden  35,8  km  aus  zwei 
voneinander  getrennten  i'lieilstreeken  bestanden.  Das  Jahr  schloss 
selbstredend  mit  einem  Betriebsdeticit  ab;  dass  nicht  noch  höher 
war  als  12  22ö  Mk.,  spricht  für  die  hohe  Eutwickelungsiahigkeit 
des  Verkehrs  dieser  Bahn.  Im  Jahre  1876  wurde  die  zwischen 
diesen  beiden  Theilen  liegende  Strecke  Penig-Bochlits  erOHhet»  so 
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dasH  nun  die  Bahn  in  der  50,-1  km  langen  Linie  Glauchan-Gros»- 
bothen  im  Betrieb  stand.  Dieses  Jahi*  schloss  mit  einem  Betriebs- 
deficit  von  29f)  Mk.  Am  30.  Jnni  1877  endlich  wurde  die  Rest- 
sti-ecke  ihossbothen- Würzen  dem  Verkehr  übergeben.  Bei  einer 
Betriebsausgabe  von  97,04*V„  der  Bruttoeinnahme  erbrachte  dieses 
Jahi-  einen  Betriebsttberschuss  von  14  126  Mk.,  wobei  aber  zu  be- 
rOckaichtigeD,  dass  es  sicli  hier  immer  noch  nicht  mn  ein  volles 
Betrieb^ahr  handelte.  Die  Oeeellschaft  hatte  aber  das  Endresultat 
dieses  Jahres  iilxThaupt  nicht  abgewartet,  sondern  war  schon  vor 
Kröft'uung  der  letzten  Theilsti-ecke  erneut  an  die  köiüs^lich  sächsische 
Regierung  mit  dem  Antrag  herari<retreten,  dii-  Halut  käuflich  zu 
iibeniehmen.  Die  Verhandlnns'eii  zo^jeu  sich  bedfiiteiul  in  die  Länge, 
da  die  Gesellschaft  eine  ihrem  wirklichen  Bauaufwand  sicli  nähernde 
Fordening  stellte,  währeud  der  Staat  äeinem  Gebot  mir  den  nach 
den  augenblickliofaen  Lohnen  und  Materialpreisen  nonnirten  Nen^ 
bautaxwerth  von  19  374893  Mk.  abaflglieh  Abnotanng  zn  Qrnnde 
legte.  Erst  unterm  10.  April  1878  wurde  der  Kaufvertrag  abge- 
schlossen, nach  welchem  die  Gesellschaft  aus  dem  Kaufgelde  ihi  er' 
seits  alle  Sclvnldverliältnisse  vor  Uebergabe  der  Bahn  zu  bej^rleichen 
und  die  sämmlliclien  (jbligiitidnen  der  ihr  statutenmässig  privile- 
girten  Pr  -Anleihe  l)eliufs  \  ernichtung  an  das  Finanzministerium 
einzuieicheu  hatte.  Da  die  Regierung  das  Budget  der  laufenden 
Blnansperiode  nicht  mehr  belasten  konnte,  die  Eisenbahngesellschalt 
aber  möglichst  bald  ihre  VerhAltnisse  regeln  sollte,  zahlte  die  Be- 
gientng  am  1.  Augnst  1878  den  Tereinbarten  Kaufpreis  ▼oiachnss- 
weise  und  fibei-nahm  an  demselben  Tage  Verwaltung  und  Betrieb 
der  Bahn;  der  eio:entliche  Kauftermin  aber  wnirde  auf  den  1.  lannai- 
1880  festgesetzt  und  die  Gesellschaft  ]iatt+^  den  Kanffreldvorsehiiss 
biw  dahin  mit  4'/t7o  '^'i  verüiuüen,  andererseits,  aber  die  Ditl'eren/. 
zwischen  Bruttoeiuuahme  und  Betriebsausgaben  der  Bahn  zu  bean- 
spruchen. Der  Canftermin  lautete  also  auf  1.  Januai^  1880,  bis 
8U  welchem  Termin  der  staatsseitige  Betrieb  gewissermassen  Iftr 
Rechnung  der  Gesellschalt  erfolgte.  Dieselbe  erhielt  18  200  000  Mk. 
ansge/ahlt.  Die  Liquidation  ist  noch  nicht  beendet,  indem  noch 
nicht  alle  beim  Bau  entbehrlich  gebliebenen  Terrainstücke  wieder 
verkauft  sind.  T>ie  o:aiize  Lifjuidationsma^so  tlicsst  den  beiden  ge- 
nannten Bankinstituten  zu.  Für  die  Eiseubahngesellschaft  als 
solche  würde  sich  das  Gesauimiergebniss  des  Verk;ull^  derartif^ 
stellen,  dass  die  schwebenden  Schulden  völlig  bcglicheu  werden 
können,  aber  schon  auf  die  statntenmftssigen  Pr.-Obllgationen  nor 
ein  Bnichtheil  ihres  Nominalwerthes  UXit  und  die  St-Actien  gtaxlich 
werthlos  sind. 
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Muldentlial-£iiH>Dbahiipa|iien)  gi«bt  w  htornaeh  nicht  mehr 

im  Verkehr. 

NacUiiclitlicli  sei  nocli  erwähnt,  dass  die  Fortsetzung  von 
\\  in  zen  nach  Noiileu  auch  jetzt  (1090)  weder  gebaut  uuch  be- 
^lilosseu  ist. 

Zwickau-Lengent'eld-Falkensteiner  Eisenbahn. 

Die  bislang  vom  Hächaischcn  Staat  gebanl^n,  Ostlirh  aus  fkn- 
St^niinstrecke  Leipzig- Hut  abzweigenden  T-inien  bildeten  für  den 
Verkehr  von  Zwickau  nach  Süden  in  Richtung  aul  Egei  bei  Werdan 
und  Uerlasgrüu  zwei  rechte  Wiiikel.  Zur  Herstellung  einer  gei*adeu, 
diese  Winkel  ftbsclineidenden  Linie  and  im  lolcalen  Interesse  der 
Stfidte  liengenfeld  nnd  FUkenstein  constitnirte  sieli  1878  eine 
AcstiiengeeieUscliAft  vnter  oliigem  Namen  mit  Siüc  in  Zwickaa  und 
erhielt  unterm  8.  Jnli  desselben  Jahres  die  landesherrliche  f.'(Mi- 
cession.  Das  Anlagecapital  war  ursprünglich  auf  2  r. 40  000  Mk,  in 
8t.-Actien  a  300  Mk.  und  3  900  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  ä  OOÜ  Mk., 
beide  mit  5  7o  Bauzinsen,  festgesetzt  worden. 

Die  AuslTihi'ung  des  Baues  übertrug  die  Gesellschaft  der 
EisoAbahnbaugesellsdiaft  Flessner  &  Co.,  mnsste  sie  aber  in  Fdge 
der  llnansieUen  Verwickelnngen  der  Letzteren  1874  selbst  fibet' 
nehmen.  Die  35,8  km  lane;e  Strecke  wurde  am  29.  November  1875 
dem  Betriebe  ttbei^ben,  welchen  die  Hosellschaft  gleichfalls  selbst 
fibernehmen  mnsste,  da  die  königlich  sächsische  Regiemng  ihrer- 
seits die  Uebenialmie  desselben  abgelehnt  hatte. 

l)as  concessioiurte  Anlagec-apital  hatte  sich  als  ungenügend 
ei- wiegen,  um  so  mehr  als  bei  den  spätei-en  Einzahlungen  auf  das- 
selbe Ausfälle  eingetreten  waren;  die  deshalb  der  Gesellschaft 
privilegirte  Anleihe  im  Betrage  von  2  700000  Uk.  konnte  nicht 
untergebracht  werden ,  und  so  hatte  die  Gesellschaft  schon  zmr 
VoUeadung  des  Baues  erhebliche  schwebende  Schulden  aufnehmen 
müssen.  Der  so  entstanden  finanziellen  Nothlage  zweifelte  sie 
selbst  Herr  werden  zu  können,  was  sio  vernrdasste,  sdion  bald 
nach  Kninhiiit^-  ilir  rnifnifbiiini  der  königlich  säc1t>tischew  Ke- 
giennig  züiit  Kaul  anziibitlen,  in  deren  Besitz  die  Bahn  bereites  am 
15.  Juli  I87ü  überging.  Die  Regierung  zahlte  als  Kaufpreis 
a  750  000  Mk.|  gab  aber  auch  die  wegen  verspäteter  KHiffhnng  der 
Bahn  eigentlich  veifaUene  Caution  von  144  000  Mk.  zurück. 

Da  wegen  der  oben  erwähnten  Ausfälle  806  Stück  St-Actien 
eiidnzirt  wurden  waren,  participirten  an  dem  Erlös  nur  noch 
2  371300  Mk.  St.-ActieD,  dagegen  die  sämmtlichen  St.-Pr.-Actien 
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nnd  zwar  mangels  einer  anderweitigen  ßestimmang  In  den  Statuten 
mit  frleicheii  Ansprüchen  jm'o  rata  der  T?etr;ij:e.  Die  Ausschüttung 
der  Masse  ei  g-ab  27.n'V„  dci- Nominalbetnifjc  mit  B2,»3  Mk.  für  jede 
8t.-Actie  a  .".00  Mk.  und  ltJ4..>;  Mk.  lUr  jede  St.-Pr.-Actie  h  600  Mk. 

Diu  Liitiuidatiuü  ist  beeudet  und  die  Gesellschaft  aufgelöst. 

Zwfekan-Lengenfeld-Falkenstelner  Etwnbiihupapiere  ipebt 
es  hiernach  ideht  mehr  im  Terkehr. 


Rückblick. 

Die  in  dem  vorstehenden  zweiten  Tlieil  abf^cs*  lilossene  Ge- 
schichte der  in  anderen  Bahncomplexen  aulgegHugeueii  Eisenlmhu- 
antemehmangen  behandelt  neben  den  dnroh  die  politischen  Vei^ 
ftnderungea  des  Jahres  1866  in  anderweitigen  Besitx  gelangten 
Eisenbahnen  und  ehugen  yeremselten  Entstaatlichnngen  von  Eisen* 
bahnen  vor  Allem  diejenigen  zahlreichen  ehemaligen  Privatbahnen, 
welche  durch  Kauf  in  Staatsbesitz  übergegangen  sind.  In  Folge 
dieser  orrospen  Verstaatlichungen,  7.n  welchen  inzwischen  neuester 
Zeit  auch  noch  die  Wieder-  und  Neu  Verstaatlichung  der  meisten 
mecklenburgischen  und  melueier  preussischer  Bahnen  getreten  ist, 
kann  das  Privatbahnsystem  in  Deutscldand  —  abgesehen  von  Lokal- 
bahnen —  als  abgetban  erachtet  werden,  denn  die  in  Prenssen 
noch  vorhandenen  wenigen  grosseren  Frivatbahnen  verschwinden 
anter  den  Staatsbahnen,  die  Hessische  Lndwigsbahn  dtkifte  in  Knrzem 
auf  die  eine  oder  die  andere  Weise  ebenfalls  verstaatlicht  werden, 
nnd  es  verbleiben  dann  als  einziges  in  die  irrossen  Verkehrs- 
verhältnisse eingreifendes  riivaTl)ahmniteriie1nnt'n  nur  noeh  die 
„Vereinigten  Pfälzischen  Eiseiibahuen  ',  weiche  aber  weniger  störend 
für  das  Staatsbahusystem  sind,  da  sie  ein  der  politischen  Lage  nach 
abgeschlossenes  Verkehrsgebiet  (die  bayerische  Bheinpfab:)  allein 
beherrschen,  hierbei  mit  keiner  anderen  Verwaltung  coUidiren  nnd 
ausserdem  die  snstftndige  Staatsregierung  auf  deren  Verwaltung 
organisationsgemäss  mehr  als  den  gewöhnliclu  n  Einfluss  hat. 

Der  Kückblick  auf  dieser»  Abschnitt  des  Werkes  l)ildet  somit 
einen  s-dchen  auf  das  Privatbahnsystem.  Dasselbe  gritt  haupt- 
säehlicli  in  ilenjeiügen  Staaten  um  sich,  in  welchen  nach  den 
daumiigeii  le?.!».  jeweiligen  hiiaiizpolitischen  Verhältnissen  der  Aus- 
bau eines  grösseren  Netzes  auf  alleinige  Staatskosten  überhaupt 
nicht  oder  mindestens  nicht  in  demjenigen  Tempo  möglich  war,  aJs 
es  Handel  nnd  Industrie  wfinschenswerth  machten,  es  ersetzte  oder 
ergänzte  also  die  sonst  dem  Staat  selbst  nothwendig  gewesene 
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EiaenbahnbautMtigkeit.  Aach  ist  hierbei  nicht  za  verkenneOf  dass 
das  Eisenbahnwesen  in  der  alleinigen  Hand  der  Staaten  sich  nicht 
in  so  gewaltig  schnellem  Tempo  zu  seiner  heutigen  QrOsse  ent- 
wickelt hätte,  denn  dieses  ist  nur  dem  Speculationsgeist  und  einer 
zeitweise  fast  zügellosen  Grunderwnth  seitens  des  Privatcapitals 
za  verdanken,  welche  Beide  einer  Regierung  unmöglich  und  un- 
wturdig  gewesen  wären.  Allerdings  lief  der  Hauptzweck  aller  oder 
wenigstens  der  meisten  Priratbahnuntemehmungen  auf  eine  mög- 
liehst  hohe  eigene  Rentabilität  hinaus,  dieser  Zweck  deckte  sich 
aber  iiu  Allgemeinen  mit  den  ötfentlichen  Vt  ikehrsinteressen,  und 
wo  diese  denjenigen  der  Actiouai  e  gegenüber  standen,  verhinderten 
die  obrigkeitliche  Aufsicht  und  die  Concurrenz  gar  zu  grosse  Will- 
kürlichkeit der  grossen  Eisenbahngesellschaften.  Als  ein  dem  Privat- 
bahnsystem anhaftender  Fehler  könnte  «  s  bezeichnet  werden,  dass  bei 
diesem  die  strategisciien  K'iii  ksiclilen  zu  sehr  ausser  Acht  gelassen 
worden  seien,  indess  darf  man  auch  hierbei  nicht  zu  sciiarf  ins  Gericht 
gehen.  Man  niuss  sich  vergegenwärtigen,  dass  den  Regierangen 
selbst  durch  den  rnssisch- türkischen  Krieg  1853/56,  den  österrei- 
chiscb-italienisch-französischen  Krieg  1859  und  den  amerikanischen 
Secesaionskrieg  1861/65  erst  die  eminente  strategische  Bedeutung 
der  Eisenbahnen  klar  wurde,  zu  einer  Zeit  also,  wo  die  grossen 
deutschen  Privatbahnen  längst  erstanden  waren;  überdies  muss 
rühmend  anerkannt  werden,  was  trotzdem  gerade  die  PriTatbahnen 
in  den  deutschen  Kriegen,  vor  Allem  in  dem  ruhmreichen  deutsch- 
französischen Feldzuge  1870/71  geleistet  haben.  Dass  das  Privat- 
bahnsystem  niedrigen  Speculationsgeist  und  Actienschwindel  be- 
günstigt hat,  ist  richtig;  soweit  der  erstere  eine  augenblickliche 
Teberproduction  in  der  Eisenbahnbauthätigkeit  hervorrief,  ist  er 
heute  nach  Ausgleich  der  zuerst  damit  verbunden  gewesenen  Schäden 
als  ein  Unglück  nicht  mehr  anzusehen,  und  der  .Actienschwindel  — 
er  haftete  nicht  den  Eiseiibaimen,  sondern  der  Zeit  an. 

Trotz  der  anzuerkennenden  und  aiierkauiiteu  Verdieusie  der 
Pi'ivatbahnen  um  schnellsten  Ausbau  des  vaterländischen  Bahn- 
netzes, um  Forderung  von  Handel  und  Industrie,  um  das  Vaterland 
niinnttelbar  in  ihren  Beziehuniren  zur  Armee  war  sclUiesslicli  aber 
doch  ihre  Verstaatlichung  geboten,  denn  als  das  den  gesammten 
Verkehr  beherrschende  Communicationsnnttei  der  (Tegenw'art  und 
der  absehbaren  Zukunft  und  als  jetzt  integrirender  Theü  der 
Heeresmacht  gehören  sie  natnrgemäss  in  die  Hand  der  Staats- 
regierungen. 

Ueber  die  Art  der  Verstaatlichungen  lässt  sich  Manches 
sagen;  bei  den  minderwerthigen  Bahnen  berührt  es  eigenthümlich. 
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weon  der  Kaufi»rei8  nach  der  vorher  erzielten  Eentabilität  bemeBüen 
wurde,  wn  rtiase  doch  meist  durch  die  Tarifpolitik  dor  Coiicun'eiiz- 
baliiieii  küiisilioh  inVdorjrehnlten  worden  war;  ein  .Miiiimnlpreis  in 
der  Hühe  de»  TaxwerUieb  der  Balitmiilagen  inid  ihres  Materials 
hätte  den  Vei-staatlichiuigeu  den  bittereu  Beigeschmack  der  Ver- 
gewaltigung genommen!  Ein  erster  Kaufpreis  von  110  Mk.  aud 
gar  erst  ein  li^nidationspreis  von  2  Pfennig  für  die  Actie  von 
eoo  Mk.  bertthrt  fast  wehmttthig,  wenn  dies  eine  Eisenbalin  betrifft, 
welche  bei  der  ersten  gewaltigen  Erprobung  im  Dienst  des  Vater- 
landes relativ  mehr  geleistet  hat  als  irgend  eine  andere.  Es  ist 
dies  die  Rhein -Nahebahn,  die  bei  eingleisiger  Strecke  in  der  Zfit 
vom  Jnli  187Ü  bis  incl.  März  löTl  rund  988  400  Mann,  9«)  400  Stiick 
l'l'er<le  und  Vieli,  9920  Geschütze  und  l-  ahrzeiige  sowie  *287  200  Centner 
Munition  und  Proviant  befördert  bat.  Doch  beim  Geschäft  muss  das 
Qefttbl  ja  scbweigen,  wenn  anch  diese  Eisenbahngeschidite  der 
Nachwelt  aufbewahrt»  dass  der  Staat  selbst  einst  f&r  Beehnnng  der 
Gesellschaft  die  Bahn  erbant  und  dann  betrieben  hat,  wie  er  also 
gewnsst,  dass  von  dem  vei-wendeten  Anlairecaiiital  von  50799000  Mk. 
nichts  in  die  Tasche  von  Oriindom  und  SiioculaiikMi  preflossen  war, 
dass  sie  wegen  ihrer  zalilreiclien  schwierigen  Kunstbauten  mit  einer 
Ballbelastung  von  421  218  Mk.  fllr  1  km  die  theuerste  EisenbaUu 
Deutschlands  gewesen  ist. 

Wir  haben  nur  —  so  zu  sagen  —  die  öffentliche  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  schreiben  können;  die  geheime  liegt  ztun 
Theil  in  seereten  nnd  discreten  Actenbündeln  nnd  Privatoorrespon- 
denzen  begraben,  wenngleich  wir  uns  rfUimen  dürfen,  unsererseits 
d«u  h  nurb  solche  eingesehen  zu  haben,  die,  von  den  dalwi  in  Frage 
kommenden  I*  inau/Ln'ns^^pn  besonders,  jrewiss  nicht  für  die  secii'enden 
Augen  eines  sachkundigen  Forscln  rs  l>erechnet  waren;  noch  mehr 
aber  liegt  diese  geheime  Geschichte  versenkt  in  dem  tJewisseu 
ihrer  Gründer  —  sie  leuchtet  unheimlich  durch  xwlschen  den  nenn 
Ziffern  der  200000000  Mk.  Cooraverlnste  deutscher  Bahnen,  sie 
ist  zu  erkennen  in  dem  vergeudeten  Theil  des  Änlageci^taJs  vieler 
solclier!  -  Doch  bleibe  sie  begi*aben,  sie  haftet  niu'  an  den  Gründern 
iMid  Sündern,  sie  beeintr;i'  ''''L*  '-i>  ht  die  (!»'schi«-hte  der  liifsen' 
liahuen  selbst,  die  alb  in  wir  hitrinif  der  Virijesseiiheit  ent- 
rissen haben  wollen,  die  durch  dieses  Werk  vor  YergesKenheit 
bewalirt  bleiben  niötre! 

Ende  des  zweiton  Theila. 
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Die  Bedetttiing  der  Eisenbahnen  in  der 
Gegenwart  als  Wegweiser 
durch  den  dritten  und  vierten  Theil. 
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Die.Bcdeutiiiii?  der  EisculmhiieH  in  der 

CU^genwart.  . 

Urs{)i  ini2lich  waren  die  Eiseii])alineu  uiu*  als  ein  vervollkomm- 
netes Betnrdcrun^rs-  nnd  Transport  mit  tel  p'pdacht.  Bei  der  dnrch  sie 
.selbst  hervorgerufenen  gewaltigen  Verkehrssteij^erniig  wiirdiMi  sie  in- 
des auch  bald  eine  Erwerbsanst^lt  für  ihre  Eigenthümer  und  bei  der 
hierdui'cb  bedingten  Ermuthigiuig  zn  immer  grösseren  Eisenbahn- 
bauten Förderer  für  Handel  und  Industrie,  bis  sie  der  mächtigste 
Schöpfer  und  Träger  aller  Volkswohlfahrt  geworden  sind.  Jeden 
Indostrie-y  jeden  Erwerbszweig  haben  sie  zn  vollster  Machtentfaltung 
angespornt;  die  Technik  haben  sie  gezwungen,  mit  gewaltiger  Hand 
brausende  Ströme,  tiefe  Thäler,  unwegsame  Sümpfe  durch  gigan- 
tische Bauten  zu  Überspannen ,  den  Schienenwegen  Felsengebirge 
zn  öffnen,  oder  sie  hinauf  zu  führen  bis  an  die  Region  des  ewigen 
Schnees,  tosenden  Giessbftchen  ihr  silberglänzendes  Bett  zu  nehmen 
tmd  die  wilden  Wassermassen  in  neue  Pfade  zu  leiten.  —  Im  Lauf 
ihrer  Entwickelung  trat  aber  noch  ein  neues  Moment  hinzu,  wo- 
durch sie  gleichzeitig  auch  znm  Schützer  dessen  berufen  wurden, 
was  sie  geschatien.    Es  ist  dies  ihre  hitrategische  Hedeutung. 

Manche  wähnttii  die  Eisenbahnen  dadurch,  dass  sie  den 
innigsten  wechselseitiVre  n  \  erkehr  zwischen  den  Nationen  ermög- 
lirliten,  als  sicheren  Eriedensbringer;  doch  Kains  (jesclüecht  lebt 
weiter  fort: 

„So  wie  i\pr  DaliiizuLT  saust  übers  starre  Gleise. 
So  geht  über  Menschen  der  Menschheit.  Keise!" 

(A.  Ton  Hanstefn.) 

Sind  sie  also  bis  jetzt  auch  noch  nicht  absolute  Frieden;,- 
binncrpr  geworden,  so  tragen  sie  doch  wesentlich  zur  Abkiirzimg 
der  grossen  Krippe  und  zur  Minderung  der  Kriegslasitiii  ITn-  das 
Land  bei,  da  sie  einerseits  die  sonst  nionatelangen  (JoiuLiitrations- 
und  fortdnnerndon  Nachschubsmiirsche  mit  ihren  schweren  \ün- 
quartierungsla^sten  fortfallen  machen  und  andererseits  unvergleichlich 
grössere  Massen -Concentrationen  ermöglichen,  hierdurch  aber  die 
Rntscheidungskämpfo  besclüeunigen.  Diese  Lehre  und  Erfahrung 
hat  sich  aber  erst  im  Lauf  der  Zeit  heransgebildat.   Zuerst  i^vum 
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terte  mau  die  B'^iage  ihrer  militärischen  Bedeiitunpf  entweder  über-  I 
haiipt  nicht,  oder  man  hielt  sie  llir  die  Ki-iefrtulirung  gegfcubtcuidiua. 
Soweit  man  aber  diesen  (lüsichtöpirnkt  in  i^ef rächt  zog,  geschah 
es  bei  der  damaligen  politischen  Schwache  DtMitschiands  vor  Allem 
von  dem  Standpunkte  aus,  dem  angreitenden  Feinde  sie  nicht  nutijbar 
zu  machen,  eine  aggressive  eigene  Verwerthung  schien  aosgeschlossen. 
Noch  ehe  sie  gebaut  wurden,  schon  in  den  Concessionen ,  schon  in  ' 
dem  prenssischen  Kisenbahngrundgesetz  vom  3.  November  1838  i^t 
von  Demolirungen  im  Interesse  der  Landesvertheidigang  die  Bede; 
bei  Jeder  neuen  Linie  wurde  ängstlich  geprüft,  oh  sie  bei  kriege- 
rischen Verwickelmigen  nicht  etwa  dem  Gegner  Vortiiell  bringen 
kdnne,  nicht  selten  wurde  die  Einbeziehnng  von  Festungen  in  das 
BahnnetE  geflissentlich  vermieden.  So  kam  es,  dass  weder  bei  den 
Staatfibahnhanten  und  noch  viel  weniger  bei  den  Privatbahnen  der 
positiven  strategischen  Bedeutung  der  Bahnen  irgendwie  Rechnung 
getragen  wurde.  Erst  die  grossen  Kriege,  die  in  die  Eisen- 
bahnära fielen,  zeigten,  wie  irrig  diese  Ansicht.  Zum  Glück  für 
Deutjichland  war  es  bei  den  ersten  dieser  nicht  betheiligt,  und  so 
konnte  es  aus  deuüulbin  tiir  sich  l.elireii  /iehen,  ohne  Lehrgeld  | 
zahlen  zu  müssen.  Aui>  diest  ii  iMliilu  iingen  heraus  aber  vei-staud 
zunäch-st  die  preussische  MilitHi  vcrwaUiuiii:  und  spater  die  des  noixl- 
deutschen  Buiidesheei-es  (»rga)li^itiuris^h  die  (ranz  besonders  in  ihren 
hundertköpfig:eu  \'cr\\  altungen  lie<2^tinden  Schwächen  der  Eisen- 
bahnen auszugleichen  und  so  das  preussische  und  später  deutsche 
Eisenbahnwesen  in  den  Kriegen  dem  des  Gegners  überlegen  zu 
machen. 

Das  Vorstehende  zusammenget'asst  ergiebt  als  Charakteristik 
für  die  heutige  Bestimmung  und  Bedeutung  der  Eisenbahnen  fol- 
gendes  Bild: 

1.  Vervollkommnetes  BefCrdernngs-  und  Transportmittel  — 

der  schlichte  triviale  Urzweck  der  ersten  Eisenbahnen. 

2.  Erwerbsanstalt  —  der  reale  Hauptzweck  der  alten  Actien- 

eisenbahnen,  Nebenzweck  fttr  die  Staatsbahnen  und  f&r  die 
neuen  Privatbahnen  untei-geordneter  Bedeutung. 

3.  Förderung,  Belebung,  Schaffung  von  Handel  und  In- 

dustrie —  der  ideale  Hauptzweck  der  Staatsbahnen  und  der 
neuen  Privatsecundärbahueu,  Nebenzweck  der  alten  Actieu- 
eisenVtaUneu. 

4.  Erhöhung  der  Schlaeffertigkeit  und  der  T.eistungsfähig- 

keit  der  HeereHniadit  —  Mithauptzweck  der  Staatsbalnien 
und  gegenwäi  tifr  weseutücke  Bedingung  auch  iüi'  die  (iestaitung 
der  Privatbahueu. 
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Welche  Bediiif^niif^en  stellen  nun  dir  v^u  irenannten  einzelnen 
Ge£>iclit8[)unkte  an  die  Gestaltung  des  Bahuuetzes  und  au  die  eiu- 
zelueu  Linien? 

1.  Der  erste  Gesichtspunkt  erfordert  bei  den  dem  Weltverkehr 

.dieaenden  Beaten:  Möglichst  gerade  Liiuen,  gttnstige  Tracirong, 
stftrksteE  Oberlmii  und  Doppelglase  behub  grOssier  Leistnega- 

ftbigkeit  in  SchnäDigkeit  nnd  Belastung;  bei  den  Bahnen  von 
mehr  lokaler  Bedeutung  ist  entsprechendes  Mindermass  b^nfs 
Verringerung  der  Bau-  und  Betriebskosten  zulässig. 

2.  Die  Eisenbahnen  als  Erwerbsanstalten  zu  benutzen, 

war  die  Haupttriebfeder  zui  Eut^itehuug  der  zahlreichen  Privat- 
bahnmiternehmungen;  bei  der  heutigen  Verdichtung  des  Bahn- 
netses  und  den  dadoich  geschaffenen  Coneorrenzen  wird  dieser 
Zweck  sich  im  Allgemeinen  mit  dengenigen  decken,  Handel 
nnd  Industrie  zu  fördern,  zu  beleben  und  zu  schaffen.  Bei  den 
Staatsbahnen  sollte  der  Zweck,  in  den  Bahnen  eine  Rrwerbs- 
anstalt  zu  sehen,  nur  nebensächlich  f^em:  wo  der  Staat  aus 
finanziellen  Kiicksichten  heraus  sie  vorwiegend  als  liinverbs- 
anstalt  ansnntzen  müsste,  begäbe  er  sich  eines  grossen  Theils 
seines  moralischen  Vorrechtes  auf  den  Besitz  der  Bahnen. 

S.  Die  Interessen  des  Handels  nnd  der  Indnstrie  ttrÜNrdeni 
fortgeaetste  Verdichtnng  des  BahnnetieSy  ganz  besonders  in 
den  ärmere  Gegraden,  entsprechende  Gestaltong  des  TnH- 
wesens  und  Anpasisnng  der  Wagenparks  an  die  Leistiings- 
fähiüfkeit  der  Hnnptindnstriebezirke, 

4.  Die  sti  ateg^ische  Hrdentnnff  der  Eisenbahnen  macht  die- 
selben /.um  iiitctjrireiidt'n  Tlieil  der  vaterländischen  Heerestiiacht. 
Hierdurch  ist  bedingt,  dtm»  die  Gestaltung  des  liahunetÄös  und 
die  ESnriehtung  der  einzelnen  Linien  allen  Jllögliclikeiten  in 
den  vielen  .WechseUUlen  der  grossen  Politik  nnd  in  den  fiber^ 
hanpt  denkbaren  Kriegen  angepasst  wird  nnd  gewachsen  bleibt. 
Dieser  Gefiichtspnnkt  erfordert: 

a.  Zalilreiche  grosse  Durchgangslinien  an^^  dem  Innern  des 
Landes  nach  den  Grenzen  behnfs  Tdiu  eiitrirnn;^  der  Armeen; 
von  höclister  Wichtigkeit  für  die  strateirische  Offensive. 

b.  Zahlreiche  QueiTerbindnngen  der  unter  a  gedacliteu  ilaupt- 
liiiien;  besonders  wichtig  fiir  die  DefenaiTe,  um  die  getrennt 
aufgestellten  Heeresthefle  an  bedrohte  Punkte  werfen  zu 
kmmen,  bezw.  duit^  Yersehiebnng  der  Krftfte  stellenweise 
aus  der  Defensive  in  die  taktische  Offensive  fibersogehen; 

c.  Parallelbahnen  zu  den  strategischen  Flusslinien  aut^serhalb 
des  Geacblitsfeaers  vom  jenseitigen  Ufer;  nach  der  geogra- 
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pliisclien  mi  J^i^^.rärti^en  politischen  Lage  Dentsrh- 

\md»  bilden  dic^e  :    fj^.'^itig  Querverbiuduiigen,  wie  <uuter  b 
gedacht.  ^      '  . 

d.  Parallelbfthnen  ziiir  mit  rückwärtigen  AnschAflssen  an 

die  inneren  linien        nach  den  grossen  Weffenplätzen; 
bei  Deatscbland  mit  Bbeksicht  anf  die  grosse  Atudehnnng 
der  Küste  von  rund  2000  km  und  dem  noch  gegenwiirUgen 
Uebergewiclit  der  Flotten  der  in  Frage  komnu  nden  Suiaten 
von  eminenter  Wicltfifjk^^it,  um  jeno  durch  fliegende  Corps 
und  mit  Hülfe  der  Festungsbesatzungen  zu  decken.  Militär- 
schriftsteller erachten  für  solche  Küstenbahnen  eine  Ent- 
fernung von  mindestens  20  km  vom  Strande  als  erforderhch. 
Anssei*  dea  vorgedachten  Linien  ist  »bw  selbst  die  kleinste 
Zweigbahn  von  militttrischer,  wenn  auch  nicht  strategischer  Be- 
deutung, da  sie  die  Mobilmachung  der  Armee  beschleunigen  hilft. 

Die  an  die  grossen  strategischen  Linien  zu  stellenden  An- 
forderungen erstrecken  sich  auf  die  Tracirunir,  wobei  hauptsäch- 
lich die  Steimiiiirsverhältnisse  (mehr  als  die  Curven)  in  Frage  kommen, 
und  wohei  L'^rössei  e  öt^igiiiisren  als  1 : 150  nach  Möglichkeit  vermie- 
den werden  sollen,  solche  von  1 : 80  aber  schon  das  äusserste  Maj^s 
bilden,  da  sonst  Teilung  der  Züge  eiforderlieh  und  somit  Letetungs* 
Ahigkeit  der  Strecke  anf  die  HSIfte  herabgemindert  wird,  was  sich 
schliessSeh  anf  die  ganze  Linie  ttbertiftgt;  auf  die  Gleisezahl 
mit  einem  Verhftltiiiss  in  der  Leistungsfälligkeit  von  2; 3  zwischen 
eingleisigen  und  doppelgleisigen  Linien,  wobei  kurze  doppelgleisiire 
Theilstrecken  \on  'iiu  genngem  Werthe  sind;  auf  die  ]^alnilir>tc, 
welche  mit  zaliiieichen  langen  Ladegleisen  und  mit  grosst^n  Ver- 
laderampen zu  versehen  sind;  auf  die  Kinrichtung  von  Block- 
stationen bei  zn  grosser  Entfernung  der  Stationsorte  vonein- 
ander; anf  die  Betriebsmittel:  starke  Locomotiven,  grosse 
Wagen,  Gütemagen  Ittr  Ffeide  und  Fahrzeuge  möglichst  mit  Stin- 
Terladung,  zahlreichster  Wagenpark;  anf  die  Administration, 
hierbei  jede  gi-osse  Diu'chgangslinie  möglichst  nur  unt«r  einer  Ver- 
waltuiifr,  wodiH'rh  der  dieTistliche  Verkehr  mit  der  Milit^irverwnlfnnp 
weseiitlieh  vcrciniachl  und  beschleunigt  wird;  auf  (\<\>  HcMiuieu- 
personal:  wie  Pulver,  Blei,  GeschüfÄ,  (Gewehr  und  .Säbel  noch 
keine  Armee  bilden,  so  machen  Schwelleu,  Schienen,  Locomotiven 
und  Wagen  noch  nicht  die  Eisenbahn  ans,  den  wesentlichsten 
Factor  dieser  bildet  der  Eisenbahiibeamte  und  somit  gleichzeitig 
er  selbst  einen  integrireuden  Theil  der  vaterländischen  Heeresmacht: 
in  diesen  WorkMi  schon  liegt  die  hohe  Hedeutung  seines  SUndes. 
welcher  sich  jeder  deutsche  Kisenbabnbeamte  bewusst  werden  mög« 
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zum  S^n  des  Vaterlandes  nnil  -  vach  theilnehmen  dUrfe 

an  der  Achtnng,  welche  der  ikjt  ■*eeresiiiBcIit  ond  d«D  dn- 
3whu»i  Trftger  dieser  gesollt  wü 

Fassen  wir  die  Bedeiitong    t  Eisenbalmeii  Ar  die  Gegen- 

wart  und  Zukunft  zusammen  in  iiie  dicliterischen  Worte,  welche 
Adalbert  von  Hanstein  diesem  Werk  als  GeleltgTOSs  auf  den  Weg 
f^eben: 

„Wie  da  aas  Feuerscblttnden  rauchende  Dnnipfbaiui 

Sansendi  Sber  den  klirrenden  Schienenstrang, 

Reiehe  TerUoileBd,  StBdte  enehaitod,  Wttiten  b«vOik«nid. 

T>iirch  fli'p  hnrrcmlc  Welt  deinen  Se^on  trfttrst, 

äo  ttei  du  ein  Bild  dem  Geiste  der  Menacbkeit, 

Duf  «r  ans  dujpftidm  AriMhudOOtak 

Auf  iicb  ijnge  ■am  Loiteff  im  Lande  der  Liebe!" 


♦ 
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GeschicUte  und  üeographie  der  gegenwärtigen 

Staatebahnen. 


Vorbemerkung 
für  den  dritten  und  vierten  Theil. 


In  den  nnu  folf^^enden  beiden  Theilen  des  Werkes  sind  die 
historische  Ent  wickehnig  der  Eisenbalmeu  nach  ihi'er  gegenwärtigen 
Eiütheiluug,  die  Capitalsverhältnisse,  die  Gestaltung  des  Verkehrs, 
die  BentaUlit&t,  die  Organisation  and  die  Eisenbahngeographie  der 
eiiuselnen  VerwaltmigscompleKe  besw.  Eisenbahnimtwnetameii  beban- 
ddt»  wobei  ab  EIsenbalmgeographiA  die  DarsteUnng  und  Erklftnmip 
der  einzelnen  Verwaltungsgebiete  nach  ihren  Haupt-  und  Neben- 
linien, nach  den  Verwaltungsgrenzen,  nach  den  Verkehrsrelationen, 
nach  der  allgemeinen  geop^rapliischen  Lag:e.  nach  den  Steigungs- 
verhältnissen imd  nach  der  Gieisezahl  \  erstanden  ist.  Die  ausschlag- 
gebenden Volks wii'thschaitlichen  Verhältnisse  sind  im  Grossen  und 
Gaumen  bereits  im  ersten  Theil  unter  der  geogi-aphischen  Behand- 
lung der  einzelnen  Länder  erörtert  nnd  fttr  die  groesen  Bahn- 
oomplexe  von  dort  an  entlehnen;  ittr  die  einzelnen  linien  nnd  die 
kleineien  Verwaltungsbezirke  dnd  fäa  bei  Besprechnng  von  Bau 
und  VerlLehr  behandelt. 


GrossherzogUch  Badisehe  Staats-Eisenbahnen« 

Einleitend  mw»  darauf  hingewieseD  wwde»,  dass  bei  dm 
Orossherzogthiun  Baden  die  Verhältnisse  bezüglich  d«r  ersten 
Anlage  von  Eisenbahnen  und  der  Verkehrsentwidcelang  so  nngfinstig 

wie  nur  irgend  denkbar  lagen.  In  Folge  der  zum  Flächeninhalt 
grossen  Längenausdehnung  erforderte  schon  die  Verbindung  der 
wirhtiixerCTi  Städte  nntereinnnder  unverhältnissmässip'  lange  Linien: 
die  f^eringe  Breite  des  Landes  andererseits  ergab  für  diene  Innj^en 
Linien  ein  verhältnissmässsig  nur  beschränktes  Verkehrsgebiei,  und 
ftberdies  bildete  von  Anfang  an  wie  uock  jetzt  im  Süden  und 
Westen  die  Rheioschififiihrt  und  im  Norden  die  Necfcarochifiiahrt 
den  Eisenbahnen  empfindliche  Concorreuz,  so  dass  sie  ihren  V«> 
kehr  jenen  «st  abringen  mussten.  Bei  einem  der  fttr  das  Land 
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wichtigateu  TicUiäi)ortartikel  aber,  dem  Versand  von  Holz,  tliim 
ausserdem  selbst  die  kleinen  flösslmren  Gewässer  den  Eisenbahnen 
Abbrach.  Hieraus  ergiebt  sich,  dass  schon  die  Anlage  der  ersten 
Eisenbahn  oin  beträchtliches  Capital  und  eine  geraume  Zeit  bis 
zur  Vollendung  erforderte,  da  bei  der  Neuheit  der  Sache  nicht 
gldch  Summen  aufgebracht  werden  konnten,  welche  das  Budget 
allzu  sehr  belasteten;  andererseits  komiten  auch  von  vornherein 
nicht  allzu  grosf»  Ansprache  an  die  Rentabilität  der  Bahnen  ge- 
stellt werden. 

Die  Geschickte  der  grossUerzoglich  badischen  Staats-Eisen- 
bahnen datirt  vom  29.  März  ls  i8,  nnter  welchem  Tage  aul  Gnmd 
der  BeschUisse  des  im  Februar  1838  zusaiinnenberufenen  ausser- 
ordentlichen LandLageb  das  Gesetz  über  den  Bau  einer  JMseubahii 
auf  Staiitökusten  von  Mannheim  über  Heideiberir,  Karlsruhe, 
Rastatt  und  Freiburg  bis  zur  Schweizer-Grenze  bei  Basel 
nebst  Seitenbahn  nach  Kehl  erlassen  wurde;  auch  kam  hiermit 
gleichzeitig  ein  besonderes  Eisenbahn-Expropriationsgesetz  in  Er- 
gÄnzuno:  des  allgemeinen  Expropriationsgesetzes  vom  28,  August  1835 
zur  Eiuführuug.  Bei  dem  Mangel  an  erfahreneu  Eisenbahntechnikem 
snA\  io  zur  Sammlung  eigener  Erfahrung  und  um  das  Staatsbudget 
nicht  auf  einmal  zu  hoch  zu  belasten,  sollte  der  Bau  nur  sections- 
weise  zur  Ausfuhrung  kommen.  Zur  Leitung  desselben  war  zunächst 
eine  besondere  „Eisenbabnbau-Direction**  eingesetzt  und  von  dieser 
der  Bau  auf  der  I.  Section  Mannheim-Heidelberg  im  September  1838 
begonnen  worden.  Dieselbe  wurde  am  12.  September  1840  dem 
Verkehr  übergeben,  hierbei  aber  die  Eisenbahnbau-Directlon  wieder 
aufgelost  und  deren  Geschäfte  der  Oberdirection  des  Wasser-  und 
Strassenbanes  übertragen,  indem  bei  dem  nun  gi-össeren  Bedarf  an 
technisclien  Beamten  auf  diejenigen  der  letztgenannten  Behördt» 
mit  zurück  gegritt'eu  werden  umsste.  Bis  zur  Lamhisliaiiiitstiidt 
Karlsruhe  gehängte  die  Hahn  am  10.  April  184u,  die  uuuze  Linie 
bi&  zur  Station  Haltinu«  u  vor  Basel  nel»sl  der  Seilenbahn  nach 
Kehl  aber  nuch  und  nach  in  der  Zeit  bis  zum  20.  .lanuar  1851 
zm*  Eröffnung.  Zu  diesen  Linien  kam  noch  auf  Grund  der  Ver- 
ordnung von  1844  die  Zweigbahn  von  der  Station  Oos  öst- 
lich nach  dem  Weltbade  Baden-Baden,  welche  bereits  1845 
dem  \'erkehr  Übergel  m  ti  worden  ist.  Die  GesammÜänge  der  Bahn 
von  Mannheim  bis  üaltingen  nebst  den  beiden  genannten  Zweig- 
bahnen betrfigt  285  km. 

Selbstredend  hatte  man  von  vornherein  die  Führung  der 
Bahn  südlich  bis  zur  Stadt  Basel  in  der  Schweiz  im  Auge  gehabt, 
indes  verzögerten  sich  die  hierzu  erfoitlerlichen  StaatsvertiHge, 
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DBd  erst  onterm  37.  Juli  1853  kamen  dieselben  zum  AbscUuss. 
In  diesen  war  indes  nicht  allein  der  Bau  der  kurzen  Strecke 
bis  Basel,  sondern  auch  der  der  Linie  Basel^Scbaffhansen- 
Constanz  am  Bodensee  vereinbart  worden.  Baaaosf&hnmg  and 
Betrieb  ttbemahm  hierbei  die  badische  Re^erung  für  die  ganze 
Linie,  auch  für  die  iniieiiialb  schweizünschen  Gebiets  gelecreuen 
Theilstrecken  auf  eigene  Kosten,  doch  gelangte  zunächst  nur  die 
Strecke  Halting^en-Haf^el-Waldshut  zur  Ausführung  und  185r>/5(» 
in  einer  Tjängi-e  von  58.-4  km  zur  ?]röffimng.  Die  weitere  F»»rt- 
setzun;!  der  iialiii  vnii  ^^'aldshut  nach  Constanz  wurde  mit 
Gesetz  von  IHös  angeordnet,  dieselbe  88.71  km  lang  1863  ertiffnet, 
und  hierdurch  das  bereits  1843  aufgetauclite  Project,  den  westlichen 
Bodensee -Stapelplatz  Gonstauz  mitteist  einer  Bahn  durch  den 
Schwarzwald  nach  Offenburg  an  die  Rheinbahn  anzuschliessen, 
überholt.  So  war  eine  dem  Thal  des  Rheins  folgende,  das  ganze 
Land  von  Noi-den  nach  S&den  bis  Basel  und  von  da  im  rechten 
Winkel  nach  Osten  bis  zum  Bodensee  durchziehende  Linie  ge- 
schaffen. 

Aus  technischen  Rücksichten,  um  den  einzelnen  Theilen  der 
Locomotiven  eine  grossere  Stärke  geben  zu  kdnnen  und  hierdurch 
die  Leistnngsffihigkeit  derselben  zn  erhöhen,  hatte  man  sich  ent- 
gegen der  in  den  anderen  enrop&ischen  Ländern  und  speciell  in 

Deutschland  gebräuchlichen  Spurwelte  ursprünglich  filr  eine  solche 
VOM  l.'ioM  in  entschieden,  woraus  so  recht  klar  hervorgeht,  (hiss 
man  den  Eisenbahnen  zuerst  nur  eine  vorwiegend  hjkale  Bedeutung 
hriniass;  indes  brarh  sich  bald  die  Ueberzeugung  von  deren  He- 
deuiung  für  den  grossen  Weltverkelii'  Balm,  inid  so  enLschlo.ss  man 
sich  1854  zur  Annahme  der  allfremein  }j;('hr.iMehlichen  Spurweite,  ' 
von  1,4:15  m.  Im  Mai  1854  begann  man  mit  dem  ündiau  der 
bereits  eröffneten  Linien,  und  1855  wurde  derselbe  beendet,  die 
neuen  Linien  aber  nunmehr  von  vornherein  in  der  normalen  Spur- 
weite hergesteilt.  Auch  hatte  man  zuerst  das  hölzt;rne  Lang- 
schwellensystem  (mit  yerbindenden  hölzernen  Querschwellen)  mit 
Mekschienen  angewendet»  dasselbe  aber  theils  gleichzeitig  bei 
Abänderung  der  Spurweite,  theils  später  gelegentlich  der  noth- 
wendigen  laufenden  Schwellenaoswechselung  in  das  allgemein 
gebräuchliche  hölzerne  Qnerschwellensystem  mit  breitbasigen 
Schienen  abgeändert;  diese  Arbeit  war  auf  der  ganzen  Bahn  in 
1863  beendet. 

Wie  schon  einleitend  gesagt,  hatte  es  einer  ganz  nnveiiiält^ 

nissmiissig  langen  Linie  bedurft,  um  den  ersten  Anf^nleningen  für 
den  lokalen  \'erk.ehr  der  Uauptorte  des  Laude»  untereinander  zu 
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genügen,  mid  so  war  die  grossliei-xog liehe  Kegieviiug  zwei  Jaltf** 
zehnte  hindurch  finanziell  vollauf  bei  dieser  ersten  Bahn  in  An- 
spruch genommen.  Aus  diesem  Grnnde  fiatte  sie  sich  nicht  in 
dem  wünschenswertheu  Masse  nm  die  Herstellung  von  Schienen- 
wegen nach  den  benachbarten  Ländern  bemühen  können*  Nm*  die 
auf  badisches  Gebiet  entfallende  Theilstrecke  der  Bahn  von  Ifann- 
heim  und  Heidelberg  nöi-dlich  nach  Frankfoi't  a.  M.  (Ifain-Neckar- 
bnlin)  hatte  sie  gleichzeitig  mit  der  grossen  Staatsbahn  znr  Ans- 
l'iiliniiiiz-  j^ebracht.  inul  aus^^erdem  war  wfirtfembero:ischerseits  in  der 
Liiiii'  Hrrtf(Mi  -  ]^rm  cim'  >i  !iirii(.'ijv*'rldnduii;;-  zwischen  de» 
Haiii»11iiiit'!i  ilit'srr  liritli'n  Stiiutcii  lnrgt'>t(dlt  und  1BÖ3  eröffnet 
\\i>nloii.    Sclioii  Ik-i  Hi'M'liliiss  uU'v  Auslühnmg  der  letzten 

Theilstnn'ke  \\  ;iMslmt-( '(Mi>taii/  der  Hauptbahn  richtete  aber  die 
lie<iienin;^  ihrr  uaii/  besomlert;  Antiiiciksaiiikeit  auf  die  Hersteiliuig 
voll  Scliicin  iiveiltiiiduiif^eii  mit  den  Naeliliarstaatfii,  und  bei  der  in 
Folge  der  tie.>talliiri<:  (b  s  Landes  lnuUutt'uden  Längenausdehninig 
der  (iren/.eii  sind  von  iniu  ab  ini  \mü'  der  Zeit  eine  grosse  Zahl 
soiclier  eutsundcn.  Hierbei  ist  bezü^lieli  der  wechselseitigen 
Grenzbauteu  mit  \\  iu  ttt^  mberg  stets  vereinbart  worden,  dass  nicht, 
wie  sonst  üblich,  jeder  Staat  seinerseits  bis  an  die  Grenze  baae, 
sondern  dass  diejenige  Kegieniug,  welche  den  gemeinsamen  Ver- 
trägen gemäss  die  Ausführung  der  betreifenden  Linie  überfaaapt 
übernehme,  diese  auch  durchweg  selbst  und  auf  eigene  Kosten  aas- 
fuhi^e,  so  dass  württembei-giäclie  Staatsbahnlinien  nach  Baden  und 
badische  nacli  Württemberg  hineinreichen;  ebenso  sind  die  von 
Baden  her  in  die  zu  Preussen  gehörigen  hohenzoUernschen  Lande 
lüneingebauten  Linien  seitens  Badens  auf  eigene  Kosten  hergestellt^ 
also  badisclies  Eigenthum.  Bei  den  Greuzstrecken  gegen  Bayern, 
dir  bayeriselie  1 1  lu  iiiiual/  niiil  l'>l>a--s-Li)i  bi  ingen  dacregen  decken 
sirli  dil'  [•!i:n'!,Unuij>'_;rru/i'n  mit  fb'ii  iK.ditischen.  bezüglich  der 
U'-fdlirlieu  (iirii/j-  v:r'^r]i  [];{<  ' '  1  v,.-,si i , '17, ..L^ I i lUüi  liesseu  aber  hat, 
abii'e-rbeii  \"U  dri-  M ;^il!-\<M■l^a^b,llln.  dir  1  fessis(die  Ludwijp^sbahn- 
grvrilsi-liati  aiLi  h  die  i'.i  luden  'jvlci^rni'ii  raidstreckeii  ihrer  Linien 
Mdli>t  L:H:liaiii.  ><t  \Mirdf  uiii  (rrM.'i/  voui  7.  Mai  185s  uleicli- 
/.i'iii<:  mit  ibT  1  bT^u-llniig  dir  i-asd-tivekr  Waldshut-ConsUnz  der 
Bau  lester  Kli i; i n  1> r it e k r n  bei  Kehl  nail  bei  Waldshut  zum 
Anschluss  au  das»  damals  Iran/  -ix be  Balinnetz  bei  Strassbmg 
bezw.  an  dns  S'-hweiz«  !  i-clie  Babma-tz  in  iUchtung  gegen  Zürich 
und  der  Bau  rm.  i  Linie  aus  der  Hauptbahn  von  Durlach  über 
Pforzheim  nach  Mühiacker  zum  Ausctiluss  an  das  württembergiscke 
Bahnnetz  angeordnet,  gleichzeitig  aber  auch  eine  Linie  von  Heidet* 
berg  über  Mosbach  bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Wfirzborg 
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in  Aussicht  genonunen.  Die  Brftcke  bei  Waldshut  südlich  ttber 
den  Rhein  wurde  1859,  die  bei  Kehl  aber  1861  dem  Betriebe 
übergeben;  beide  sind  auf  gemeinschaftliche  Kosten  von  Baden 
und  der  schweizerischen  Nordestbalingesellschaft  bezw.  der  franzö- 

sischen  Ostbahnge Seilschaft  hergestellt.  Die  Linie  von  Üiuiach 
nacli  Aiühlacker  gelaugte  38,;u  km  lano;  zur  Erütlnimg. 

Die  Würzbnrg-er  Linie  kam  anf  (iriiiid  des  Gesetzes  von  1860  von 
Heidelberg  iiljcr  Meckesheim  bis  Mosbach  zur  Ausführung 
und  18G2  zur  Krotfunng,  während  die  Eudstrecke  von  Mosbach 
bis  zur  bay  eil  scheu  (Frenze  erst,  nach  Abschluss  des  bezüg- 
lichen Staats  Vertrages  in  das  Neubaug(?setz  von  18t)2  aufgenommen 
und  18üi>  eröffnet  werden  konnte.  Diese  134,7i  km  lange  Linie 
ist  unter  dem  Namen  Odenwaldbahu  bekannt.  Mit  der  links  des 
Rheins  gelegenen  bayerischen  Pfalz  wurde  eine  directe  Schienen- 
verbindung durch  Bau  einer  festen  RheinbrUcke  zwischen 
Mannheim  und  Ludwigshafen  mittelst  Staatsvertrags  von  1862 
vereinbart)  diese  seitens  Badens  und  der  PßUzischen  Ludwigsbahn 
gemeinsehaftlidi  hergestellt  und  1867  dem  Verkehr  fibergeben ,  in- 
des war  vorlaufig  schon  ein  Dampftngect  errichtet  und  im 
Januar  1863  in  Benutzung  genommen  worden. 

Nunmehi'  wandte  sich  die  Begiemng  wieder  dem  Ausbau  des 
Bahnnetzes  im  Innern  des  Landes  zu.  Es  galt  dies  zunächst  der 
Herstellung  der  bereits  1843  ins  Auge  gefassten  Schwarzwaldbahn, 
welche  mit  Gesetz  von  1862  und  1863  in  der  Linie  Offenbnrg- 
Singen  (Beides  Stationen  der  Hauptbahn  i  zur  Ausfülirung  befohlen 
wurde.  Diei^elbe  sollte  das  übei-aus  iiulubtne-  und  hulzreiclie 
Schwarzwaldgebirge  criicbliessen,  bringt  gleichzeitig  aber  auch  eine 
Abkurzuiiü-  der  alten  Linie  über  Basel  um  00  km.  -  Der  Bau 
wurde  von  den  beiden  Endpunkten  nach  der  Mitte  zu  in  Aniiriii 
genommen  und  die  ganze  14'.),iß  km  lange  Linie  nach  und  nacli  in 
der  Zeit  von  18ß6  bis  1873  eröttnet.  Dieselbe  ist  durch  die 
ürossiirtigkeit  ihres  Baues  und  der  NaturschOiiheiten  des  Schwarz- 
walds und  seiner  Thäler  gleich  berühmt.  iJ'erner  gelangte  hier  im 
S&den  gleichfalls  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1802  die  Bahn  von 
Radolfzell  (sswischen  Oonstanz  und  Singen)  über  Stock  ach 
und  Sehwackenreuthe  nach  Messkirch  zur  Ausführung.  Die- 
selbe wurde  in  einer  Gesammtlänge  von  37,s  km  bis  Stockach  1867 
und  bis  Messkirch  1870  eröffnet,  auf  Grund  der  StaatsvertrSge 
mit  Frenssen  und  Wfirttemberg  von  1865  aber  bis  Krauchen- 
wies und  von  da  in  Gabel  bis  Sigmaringen  und  Mengen 
(In  beiden  Punkten  mit  Anschlnss  an  das  wfirttembergische  Bahn- 
netz) um  zusammen  28,8  km  veiiängert  und  aus  ihi*  von 
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Schwackenreuthe  aus  eine  15,9»  km  laage  Zweigbahn  nach 

Pf  Ullendorf  gleiclifaUs  mit  Anschluss  an  das  wlirttembergische 
Babnnetz  gebaut.  Diese  Strecken  wurden  aämmtlich  1873  dem 
Verkehr  ühprg'eben. 

Aus  dei'  oben  behandelten  ( »den Waldbahn  heraus  gelangte  laut 
Gesetz  von  löt>3  und  mit  Krüüuung  in  18G7/68  die  31,43  km  Ihu^g 
Zweigbahn  von  Laada  im  weinreichen  Tauhertbal  nordwestlich 
bis  Wertheim  zur  Äusffthrang.  1881  ist  dieselbe  bei  gleich- 
zeitigem Weiterbaa  Bayerns  ndrdlich  nach  Lohr  (an  der  hayeriachen 
Linie  Wörzburg- Aschaffenburg)  bis  zur  ideellen  Frenze  Mitte 
Main  um  1,C4  km  verlängert  uud  hierbei  die  Maitibrüi  k«'  auf  ge- 
meinschaftliche Kosten  von  Baden  inid  Bauern  hergestellt.  Ausser- 
dem wiu-den  aus  der  üdenwaldbalm  liei  aiis  auf  Grund  der  Staats- 
verträge mit  Württemberg  mid  mit  dem  hierbei  geographisch  mit 
kleiuen  Euclaven  in  Betracht  kommenden  Orosidtörzogthum  Hessen 
von  1864  sswei  Linien  gebaut:  Meckesheim  •  Jagstfeid  (in 
Württemberg  zum  Anschluss  nach  Heübronn)  mit  Zweig  nach 
der  Saline  Rappenau,  87,s  km  laug  1868/69  eröffnet,  nnd 
K n Iii <xs Hofen  (bei  Lauda)  -Mergentheim  (in  Württemberg  zum 
Anschluss  nacli  Tim),  7a  km  laiifr.  1HG9  dem  Betriebe  übergeben. 

Die  näehüieu  Hauten  galten  dar  Vermehi'ung  der  Ixheiu- 
iibergänge  mittelst  fester  Eisen  bahn  brücken  gegen  die  baverisclie 
Klieinptaiz  uud  die  nunmehr  deutschen  Beichslande.  Von  diesen 
kam  zan&<^t  die  Verbindung  mit  der  Pfalz  in  der  23,as  km  langen, 
1874  erOtfheten  Linie  Bruchs al^Bheinsheim  (redites  Rheinufer) 
zur  Ausführung.  Die  KheinbrQcke  gegen  Germersheim  ist  hierbei 
seitens  der  Pfälzischen  Bahnen  auf  alieinige  Kosten  gebaut  und 
1877  eröttnet,  indem  das  bayerische  «i'ebiet  hier  im  (Tenuersheinier 
Brürkonkopf  auf  das  recht<j  Hheiiintei  hprüberreicht.  Die  drei 
üi  iukeii  nach  dem  Elsass  aber  sind  aul  geaieinscliaftliche  Kosten 
Badens  und  der  Keichslande  hergestellt  uud  sämmtlich  1876  dt^ai 
Verkehr  fibei'geben  worden.  Es  sind  dies  die  Brücken  bei  Alt- 
breisacTi  (gegen  Colm&r)i  bei  MttUheim  (gegen  Mülhausen  i.  E.) 
und  bei  Leopoldshohe  (gegen  St.  Ludwig).  Die  zu  dm  beiden 
letzten  gehörigen  badischen  Anschlussstrecken  an  die  Hauptbahn 
mit  zusammen  0,^:  kui  wurden  erst  gleiclizeitig  mit  den  Brücken 
eröttnet,  wähnMid  die  zu  der  erstgenannten  gehörige  Linie  Freibui^- 
Altbreisach  scüon  lb71  als  Privatbabn  hei  gestellt  worden  war. 

Im  Innern  des  Landes  war  zur  Verbindung  des  südlichen 
Theils  der  Hauptbahn  mit  der  Schwarzwahttnhn  der  Bau  einer 
Bahn  von  Oberlauchringen  bei  Waldshnt  nach  Donaueschingen  be- 
schlossen worden,  doch  ist  hiervon  auf  Grand  des  Gesetaes  von 
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1870  nur  der  20,4  km  lange  sadliche  Theil  Obet'laiichriitguu- 
Weizen  mit  Kröffnung  in  1875/76  sin'  AnsfUhrnng  gekommen. 
Aus  der  Odenwaldbahn  h^QS  wurde  auf  Grund  desselben  Gesetzes 
von  1870  von  Neckargeiuünd,  dem  Neckartlial  entlang,  eine 
neue  Linie  über  Eberbach  und  Neckarelz  nach  Jagstfeid 
gebaut  und  58.-=,  km  lang  187!)  dem  Verkolir  iiberj^eben. 

Zur  Verbindung  des  nördlichen  Tlieils  der  iScliwarzwaldbahn 
mit  Tübingen  und  Stuttgart  übernahm  in  dem  betreffenden  Staats- 
verti-age  Badeu  den  Bau  der  14,io  km  langen  Sti-ecke  Uausacb- 
Schiltaeh;  hiervon  ist  der  Theil  Hansach-Wolfach  im  Interesse 
letastgenannter  Stadt  bereits  anf  Grund  des  Gesetaees  von  1670  zur 
Ausfihmng  und  1878  xur  Er<iffnang  gelangt,  während  Wolfach- 
(kliiltach  erst  gleichzeitig  mit  der  württembergisclien  Anflchtutts- 
strecke  in  Bau  genommen  und  issn  dem  f^eti  iolif  übergeben  Wirde. 

Alx  Bahnen  rein  bikaler  litnleiitung  sind  seitens  der  irross- 
herz<M.''li('lieii  KeLrienuiL!:  laut  Ge.setii  von  18S2  die  ^4.«'.)  km  hms*.' 
IlüUeutlialbaliu  vuu  Freiburg  uach  Neustadt  im  Schwar/waldu 
und  laut  Gesetz  von  1884  die  19,si  km  lange  Bahn  von  Seekach 
(Station  d^  Odenwaldbahn)  nördlich  nach  Walldürn  als  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  (Secnndärbahnen)  gebaut  und  beide 
1887  eröffnet  worden. 

Zu  diesen  seitens  des  Staats  selbst  gebaut^in  Tiinien  in  einer 
Gesammtliinjre  von  1110,3o  km  f einschliesslich  der  Verbindun^s- 
nnd  Ilateubahn  bei  Mannheim,  der  Verbind  im  irsbahnen  bei 
Heidelberg,  bei  Karlsruhe  und  bei  Neckarelz,  sowie  der 
ideellea  badischen  BrückenantikeUe  und  der  dem  Staat  gehörigen 
Anfaugsstrecke  der  Wiesenthalbahn  von  Basel  bis  zum 
Grenzacher  Horn)  traten  durch  käuflichen  Erwerb  noch  folgende 
früher  badische  Privatbahnen  in  d;r  '  'Lenthum  des  Staats: 

1.  Üie  Rheinthalbahn  Mannheim-Schwetzingen-Karls- 
ruhe. 61,9(5  km  lansr.  drr  Stadt  Mannheim  concessionirt  nnd  1870 
eröffnet.  Tiie.selbe  ging  sofort  Viel  Kr'itl'nnnsr  in  das  vrdle  Miu-'en- 
thiun  des  Staates  über,  wobei  dieser  die  von  der  Stadt  Mannheim 
begebene  4' gprocentige  Anleihe  im  Beti-age  von  3  200000  Gnlden 
znr  Verzinsung  nnd  Amortisation  ikbernahm. 

3.  Die  Kraichgaubahn  (Karlsruhe -Eppingen)  von 
Grötzingen  bei  Dnrlach  über  Bretten  nach  Eppingen. 
41  km  lang,  der  Stadt  Karlsruhe  concessionirt  nnd  dem  Be- 
triebe iiberü'ebpn.  iVr  '^tnn^  rrwarb  di(^se  »dieiifall<^  sntV.rt  bei  Er«  j 
f.tiitn'iir  ZU  vollem  Eifi;enthum  gegen  Lebernahnie  der  von  der  Stadt  , 
Karlsruhe  für  die  Bahn  aufgenommenen  4'/»proceutigen  Anleihe  im 
Betrage  von  12  000  000  Mk. 
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3.  Die  Freiburg' Altbreisacher  Eisenbahn,  32,44  km 
lang,  den  Städten  Freiburg  and  Altbreisaeh  conceseionirt  und  1871 
eröffnet.  Der  Staat  hatte  dieselbe  von  Anfang  an  p^egen  50  %  der 
RnUtoeintinhme  in  Verwalttinor  und  Betrieb  Grehaht.  nnd  erwarb  sie 

per  1.  .laim.iv  IhT!»  i^viiuii  Z;ilihui<r  von  1  (isT  Inn  Mk.  zu  Ki<rt*nthuui. 

4.  Iht'  IClz  t  lia  1  ba  h II  ( I )t  ii/.Hii^i!ii-\\  aldkii-cli),  7,ij  kni  laug, 
der  Si.'idt  W'aldkiix'h  cciK-'i'^siuiiirl  imd  IsT")  ci-ittiuet.  Der  Staat 
liatt«;  (litjsrllic  v('!i  Anfallt:  au  ^'■ei^ru  <)0 (kn-  J Bruttoeinnahme  in 
W-rwalluiii;'  und  Bt'lrie]»  LielialiT  uiul  t-iwaih  sie  1886  gegen 
ZaLliui;^-  von  TnnOiH)  Mk.  baar  zu  vullfui  Ki^-fulhum. 

W ii'stui  1  Ii al ball n  ( I^asel-Scliopj'heim).  19,fu  km  laujc^, 
der  g'U'iclniamifrt'ii  iMstMibahnuvstdlsciialt  concessiüuirt  und  lHt)2 
iM'<»liu<'t.  D<öi-  Staal  liaite  tüe.selbe  von  Ant'an':;'  an  gegen  60  % 
der  Bruttoeiimahme  tu  Verwaltung-  uu  l  Uruieb  gehabt  und  erwarb 
sie  per  1.  Januar  1889  für  3  200  ooo  Mk.  baar  zn  vollem  Eigeuthnm. 

Ausser  diesen  Privatbahnen  hat  der  Staat  per  IS.  Oktob» 
1879  auch  die  vom  württembergischeu  Staat  gebaute  und  1853  er- 
öffnete, aber  ganz  innerhalb  Badens  gelegene,  14,8»  km  lange 
Sti-ecke  Bruchsal-Bretten  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten 
Anlagecapitals  käuflich  erworben. 

Somit  beträgt  die  Eigenthumslänge  der  badisehen  Staats- 
bahnen  (ausschliesslich  des  badischen  Antheils  an  der  anter  be- 
sonderer VtTwaltnng"  st^^benden  und  (b'ni«,^euiass  in  besonderem 
Artiki'l  b.diauduUcu  Maiu-Ncckarbahuj  am  1.  Januar  1889: 
1277,.:  kui. 

liiL  .l.iliif  1SK7  wurde  sciitiis  des  Kcirlis  im  Interesse  der 
I .;n)d('s\ orl lifidjo iiiiu  v^u  ( \trrt-rl iirsl i-cckeu  tiir  (iie  Linie 

l  !ascl-( 'ou^laiiz  auLT*'')]  diivi.  indem  dirx-.  w  ir  weiter  (»ben  au<i-eg-td)eu, 
au  vcrsrliirdrui'U  St.'lb'ii  diirdi  srhwci/.erisidies  (lebiet  führt  und 
iulialiliih  des  \  ert];ii;es  \niti  i^7.  Juli  is.'.i*  /wisclien  dem  Gross- 
ber/.oü-iliuiii  Baden  uud  dei-  sehwei/,ei-isrlieu  Kidgeuosseuschaft  Über 
diii  I  artöetÄimg  der  l  idisdu  n  Kiseubahu  von  der  Grenze  vor 
Basel  aufwärts  nach  dem  Bodenset  der  IVansport  von  Truppen 
seitens  der  Schweiz  nutersagt  werden  könnte,  wenn  deren  Neatnip 
lität  U'gend  wie  gefährdet  erscMene.  Die  grossherzogliche  Regie- 
rung hat  im  Vertrage  vom  11.  März  1887  unter  finanzieller  Unter- 
stützung seitens  des  Reichs  den  Bau  der  betreffenden  Correctui^ 
strecken  übeniommen.  Es  sind  dies:  Leo poldsh()he  (nördlich  von 
Basel)  -Lörrach  (Station  der  käuflich  erworbenen  WieaenthalbahnX 
Schopfheim  (Station  der  letztgenannten  Bahn)  -Säckingen 
(Station  au  d  i  badiscben  Haitpfbabn  zwiseheii  l>asel  und  Walds- 
Uui;;  uud  \\  L-i/.eu  i^bisUeri^cr  Kud^uidiL  der  Zweigbahn  von  Ober- 
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laucliiiiifren)  -  Hiiitschinafen  (im  südliclieii  Tlieil  der  Schwarzwald- 
bahn).  Diese  Linien  weiden  als(t  trotz  der  vom  Reicli  zu  zahlenden 
95'\,  der  Ansclila^üunmie  volles  Kioentlinin  des  Orossher/.o^tliunis 
Ikden  und  seiner  Zeit  auch  von  l>aden  selbst  betrieben.  8:immt- 
litlie  drei  strecken,  welche  einen  Neubau  von  zusammen  etwa 
f)6  km  erfordern  und  zu  rund  3()  UOO  000  Mk.  veranschlagt  sind, 
sind  im  Frühjalir  1890  zur  Ei-üffnunj?  gelangt. 

Die  für  die  Herstellung  der  Eisenbahnen  erforderlichen  Ca- 
pitalien  sind  im  Allgemeinen  selbstredend  durch  Staatsanleihen  auf- 
gebracht. Um  die  Herstellnng  der  Eisenbahnen  mit  allen  ihren 
Folgen  von  der  übrigen  Mnanzverwaltnng  getrennt  zn  halten,  hier- 
durch das  Vertrauen  des  Volks  zu  erhöhen  und  dasselbe  durch 
einen  klaren  Einblick  in  die  Bedürfnisse  und  Mittel  der  Eisenbahnen 
über  die  etwaigen  finanziellen  Opfer  zn  beruhigen,  errichtete  die 
Begierung  laut  Gesetz  vom  10.  September  1842  eine  besondere 
Kisenbahnschnldentilgungskasse.  Dieselbe  nimmt  die  für  die 
Eisenbahnbauten  erfoMerlicben  Oapitalien  anf  und  hat  deren  Ver- 
zinsmier  nnd  planmässige  Amortisation  zu  besorgen.  Sie  erhält  die 
sämmLlicUen  zur  Ablieferung  verbleibenden  Reinüberschüss '  der  hier 
gedachten  Straatsbahn\  i  rvvaltung,  des  badischen  Antheils  an  der 
Maiu-Neckarbahn,  der  badisehen  Hoilcnsee-DaniplsrliiirfaUrt  und  den 
auf  Baden  entfallenden  Antheil  ans  den  nebor^etiiisscn  der  Kciclis- 
post-  und  TelegrapliPiiverwaltunfr  (früher  der  baiiisclieu  Post- 
verwaltung). Etwaige  Felilbeträge  au  der  l^edienung  der  Eisen- 
l»ahnanieihen  und  den  eigenen  Verwaltungskosten  werdeu  ihr  aus 
der  allgemeinen  Staatskasse  zutrt  führt.  Am  1.  Januar  188!)  (hierbei 
also  den  Erwerb  der  Wiesenthalbahn  bereits  einbegriffen)  l)etrug 
das  Staat sseitige  Anlagecapital  der  oben  aufgeführten  badischen 
Staatsbabnlinien  (ausschliesslich  des  Antheils  an  der  Main-Neckar- 
bahn) 423  795  630  Mk.,  somit  für  1  km  331 694  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  zu, 
80  mOssen  wir  uns  —  anter  Verweisang  auf  den  allgemeinen  Ar- 
tikel Uber  das  Grossherzogthum  Baden  S.  17  if.  —  yergegen- 
w&rtigen,  dass  die  badischen  Staatsbahnen  das  ganze  Land  be- 
herrschen, das8  die  wenigen  kurzen  Privatbahnen,  welche  Überdies 
von  Anfang  an  in  Staatsbetrieb  gestanden  haben  und  mit  Aus- 
nahme der  nach  dem  1,  April  1S89  eröffneten  Nebenbahnen  (Zell- 
Todtnau,  Mannheim- Weinheiin,  Heidelberg- Weinheiin)  aucli  uen- 
wärtig  streben,  für  die  Stantsl»ahn  nicht  Oonrun-enz-.  sondei-n 
/^ttfnhdinien  bilden,  dass  die  er^t*  n  \ »  rl>indnugen  mit  den  N  u  lil*ar- 
ländem  und  zwar  mit  Norddeutsi  liland  in  der  >rnin-Nt  rkarbahn 
bereits  1843,  die  mit  dem  württembergis<ihen  Bahnnetz  iu  der 
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Linie  Brachsal^Bretten  1853,  die  mit  der  Schweiz  (bei  Basel)  1855, 
die  mit  dem  elsaBs-lothringischeii  Batumetz  (in  der  Bbeinbrftcke 
zwiBchen  Kehl  and  Strasshurg)  1861,  die  mit  dem  pfiUzischen  Bahn- 
netz (in  dem  früheren  Bheintngect  Mannheim-Ludwigshafen)  1863, 
die  mit  dem  bayerischen  Bahnnetz  (in  der  Linie  Heidelberg-Wfirz- 
burg)  1866  hergestellt  worden  sind,  dass  das  eigene  Verkehrsgebiet 
des  Netzes  bei  der  nur  geringen  Breite  des  Landes  gegenüber  der 
lüngenansdehnuiig  der  Bahnen  ein  relativ  kleines  ist,  dass  die 
Klieiuschififahrt  zwischen  Constanz  und  Schaffhausen  und  dann 
wiiuler  unterhalb  Basel  sowie  die  Neckarschifffahrt  für  die  Staats- 
balmeu  Concurrenz,  die  Bodenseescliitiialirt  dagegen  einen  Zufiilir- 
wep:  bildet.  Des  Weiteren  gründet  sich  die  Verkehrs^estaltung 
darauf,  dass  Landwirt lischaft  (mit  äo  "  ,^  des  Gesaniinttlächeninhaltsj, 
Foi-stwirthschaft  (mit  30 "  ^  der  (iLsaiuintlläche  und  einem  jälu-- 
lichen  Nutzungswertli  von  etwa  20  000  000  .Mk.)  und  Vielizucht  auf 
hoher  8tiife  stehen  und  reiche  Ausfulu*  gestatten,  dass  an  Mine- 
ralien in  ausschlaggebenden  Mengen  nur  Steine,  Kalk,  Gips,  Kies, 
Lehm  und  Thon  gewonnen,  meist  aber  im  eigenen  Lande  verwerthet 
werden,  Kohlen  fast  gänzlich  fehlen,  dass  Wein,  Hopfen,  Tabak, 
Salz  (aus  den  Staatssalinen  Rappenau  und  Dttrrheim  bei  Marbach 
sowie  ans  dem  Steinsalzlager  Wjhlen)  ftber  den  lokalen  Bedarf  ge- 
wonnen werden,  dass  die  Hüttenindustrie  nicht  zahlreich,  aber  in 
dem  Gaggenauer  Eisenwerk  berühmt  ist,  dass  die  ttbrige  Industrie 
vielseitig  und  bedeutend  ist  und  jetzt  stark  fftr  den  Export  arbeitet. 
Demnach  sind  die  Haupttransportartikel  im  Massengftterverkehr 
Kohlen  in  Empfang  aus  dem  Saar-  und  Buhrrevier,  Holz  im  Versand 
besonders  nach  dem  Elsass,  Getreide  im  Versand  besonders  Weizen 
nach  \\  inttemberg,  der  Schweiz,  dem  Elsass  und  der  bayrischen 
Pfalz,  Eisen  und  Stahl  in  Emi)faiig  aus  dem  Saarrevier  und  aus 
Lothringen.  Für  den  Personenverkrln-  sind  die  zahlreichen  Heil-  und 
Luxushäder .  darunter  besonders  Baden-Baden,  sowie  die  Natur- 
sehiinlieiten  des  ganzen  Landes  und  vorzüglich  des  Schwarawaldes 
von  Bedeutung.  Ausser  denj  liier  gedachten ,  auf  die  eigenen  Ver- 
hältnisse des  Landes  basii^teu  Verkehi*  dienen  die  badischen  Staats- 
bahneu  nach  der  gegenwärtigen  Entwickelung  des  Bahnnetzes  dem 
grossen  Durchgangsverkehi'  zwischen  Norddeutschland  und  der 
Schweiz  nebst  Italien,  zwischen  Frankreich  und  dem  südlichen 
Beutschhind,  Oesterreich  und  Orient. 

Wie  bereits  vorher  angedeutet,  stehen  die  sämmtUcben  ba* 
dischen  Privatbahnen,  mit  Ausnahme  der  nach  dem  1.  April  1889 
eröffneten  Nebenbahnen  (Zell-Todtnan,  Mannheim-Wemheim  und 
Ueidelberg-Weinheim),  ün  Betriebe  der  badischen  Staatsbahnen;  die- 
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selben  sind  nach  dem  Charakter  der  Betriebsverträge  so  eng  mit 

den  Staatsbahnen  verschmolzen,  dass  eine  Ausscheidung  der  für  sie 
in  Wirklichkeit  aii%e wendeten  Betriebskosten  absolut  iinmiigUch 
ijst;  ist  dalier  am  richtigsten,  bei  Besprechung  der  Betriebs- 
remütate  Staats-  und  Pachtbalmeii  zunächst  als  ein  Netz  zu  be- 
handeln und  dann  ei*st  die  Staat  irezalilten  Pachtsuiiiiin  n  von 
den  gemeinschaftlichen  Betriebsuberscliüsseu  in  Abzug  zu  l>jin|jfen. 
um  so  die  staatsseitigen  Reineinnahmen  aus  dem  Betrieb  des  p:anzen 
Netzes  zu  ermitteln.  Wir  führen  deshalb  zunächst  die  gedachten 
Pachtbahnen  nach  ihrer  Erötfnnng  chronologisch  geordnet  auf: 

1.  Die  Karlsmhe-Maxauer  Rheinbahn,  bis  an  das  Rheinufer 
9,73  km  lang,  18fil  eröffnet^  Eigenthum  der  Stadt  Karlsruhe;  der 
Staal  erhält  für  Verwaltung  und  Betrieb  die  bachmSssigeD  Betriebs- 

.  kosten.  Die  anschliessende  Schiffbrücke  Aber  den  Bhein  nach  dem 
pfiUadschen  Ufer  bei  Maiimiliansan  ist  1865  in  BenutKimg  genom- 
men und  steht  im  Betrieb  der  PfiUziB^en  Bahnen. 

2.  Die  Lahrer  Eisenbahn  yon  der  Staatsbahnstation  Ding- 
Ungen  nach  Lahr,  3,28  km  lang,  1865  eröffnet»  Eigenthnm  der 
Lahr^  Eisenbahngesellschaft;  der  Staat  ezMlt  ffir  Verwaltung  und 
Betlieb  die  bnchmässigen  Betriebskosten. 

3.  Die  Murgrthalbahn  von  der  Staatsbabnstation  Rastatt  nach 
C:rernsbach,  14,98  km  lang,  1869  eviitluet.  Kigeuthum  der  Murgthal- 
Eiseubahngesellschaft;  der  Staat  erliielt  für  Verwaltung  und  Betrieb 
bis  iucl.  1B78:  55%  der  Bruttoeinnahme,  zahlt  aber  seitdem  als 
Pacht  4  7o  staatsseitig  anerkannten  Anlagecapitals  und  ausser- 
dem 3500  ISfk.  für  die  inneren  Verwaltuiigskosten  dei-  Gesellscbaft. 

4.  Die  Heidelberg-i5peyerer  Eisenbahn,  von  der  8taatsbahu- 
statiou  Speyer  bis  Mitte  Rheinbrücke  (Schiffbrücke)  22, 1 6  km  lang, 
18 73  eröffnet,  £igenthum  der  Heidelberg-jSpeyerer  Eisenbahngesell- 
acbaft;  der  Staat  erhält  für  Verwaltung  nnd  Betrieb  die  buch- 
mässigen  Betriebskosten  nnd  einen  Zuschnss  zu  dem  laufenden  Aof- 
wand  für  die  seitens  dieser  Bahn  ndtbenntzten  Staatsbalinhdfe  in 
Heidelbergr  nnd  Schwetzingen. 

5.  Die  hintere  Wiesentbalbahn,  von  dem  Endpunkt  der  Zweig- 
bahn Basel-Schopfheim  nach  Zell,  7,2«  km  lang,  1876  eröffnet, 
Eigenthnm  der  Schopfheim-ZeUer  Eisenbahngesellschaft.  Bei  dieser 
Bahn  zahlt  der  Staat  50  7o  der  Bruttoeinnahme  als  Pacht.  Nach- 
richtlich sei  hierbei  erwähnt,  dass  die  Regierung  in  1889  be- 
sclilossen  hat,  auch  diese  Bahn  ireiren  Erstattuiit:  des  staatsseitig 
anerkaniiieik  AiilagecapitaLs  käut  licli  zu.  erwerben.  1  )ie  (iesellschaft 
hat  diese  Otlerte  angenommen:  die  Angelegenheit  liegt  gegen- 
wäiüg  (Sesßiou  löB9yyüj  dem  badischen  Ijandtage  vor. 


Digitized  by  Google 


—   554  — 


6.  Die  Reuchthalbahn,  von  der  StHatsbalmstatiun  Äiipenwei^r 
iiacli  OppenaUf  I8,4i  km  lang^,  1876  eröffnett  Eigentbnm  der  Beiicli- 
thal-Eiaenbahngesellachalt  Der  Staat  erhält  für  YerwaltoDg  nnd 
Betrieb  50  %  der  BrattoeinnaliiDe. 

7.  Die  Ettlinger  Stadtbahn,  von  dem  Staatsbabnbofe  Ett- 
lingen Uber  die  Stadt  Ettlingen  nach  Ettlingen-Holzhof,  2tii  km 
lang,  1885  eröffnet,  Eigenthnm  der  Stadt  Ettlingen.  Der  Staat 
erh&lt  fttr  Verwaltung  nnd  Betrieb  die  bnchmftssigen  Betriebskosten. 

Ausser  diesen  zusammen  78,oi  km  langen  badiscben  Privat- 
baliiieii  hat  der  Staat  die  24, 4^  km  lange  anf  bayerischem  Gebiet 
gelegene  Endstrecke  der  Linie  Heidelberpr- Würzburg  in  Pai  ht,  und 
ferner  die  4,89  km  lansre  Baseler  Verbindungsbahn  vom  liadisclien 
Bahnhofe  nacli  dem  schweizerischen  Contralbahnhofe  in  Basel  in 
Mitbetrieb,  während  and»'r»M-seits  die  badischü  Endstrecke  der  Linie 
Landa-Wertheim  \un  iiahnhof  Wertheim  bis  Mitte  Mainbrücke, 
1,»;4  km  lang,  von  der  bayerisclien  Stantshnlinverwaltnng  betrieben 
wird.  Hiernach  ergiebt  sicli  für  die  badische  Staatsbahnverwaltung 
nach  dem  Stande  alt.  1888  eine  Betriebslänge  yon  138d,4i  km  gegen 
die  EÜgenthumslänge  von  127 7,o:  km. 

Der  Betrieb  begann  am  12.  September  1840  mit  Eröffnung 
der  Anfangstrecke  Mannheim-Heidelberg,  zu  welcher  nach  und  nach 
und  zwar  nur  langsam  je  nach  ErOflfhung  die  weiteren  Strecken 
hinzutraten.  Zunächst  beschr&nkte  sich  der  Dienst  nur  auf  die  Be- 
förderung von  Personen,  Reisegepäck  und  Postgütern,  am  1.  Mai 
1842  trat  die  Befördemng  von  Vieh  und  Equipagen  hinzu ,  1843 
nach  Eröffnung  der  Theilstrecke  Heidelberg-Karlsrahe  wurde  der 
Wagenladungsgüterverkehr  und  am  20.  August  1844»  nachdem  die 
Bahn  bis  Appenweier  nebst  der  Seitenbahn  von  dort  nach  Kehl 
erölfnet  war,  voller  Güterverkehr  eingerichtet.  Man  hatte  hiermit 
so  lange  gezögert,  da  liiau  sicli  aus  dem  »liitrrverkehr  kurzer  Theil- 
strecken  kein  besonders  günstiges  Ivesultat  versi>racli  und  deshalb 
die  BesclialViniir  der  Gilterwagen  nach  Möglichkeil  hinausscliol). 
Betreffs  des  iV'rsoiienverkelirs  ist  7Ai  bemerke!»,  dass  bereits  184^3 
di^^  TV.  Wn!»'<*nkla8se  mit  Steliidätzen  eiuL'eiVilirt.  1853  aber  wieder 
aufgehoben  und  aucli  niclit  intdir  eingerichu-r  wurden  ist.  <owie  dass 
schon  1853  KnndreisebiUets  (lür  die  Routen  Mannheini-^itrassburg- 
Paris-Brüssel  und  Köln),  1856  tichnellzngsdienst^  1859  Üetourbülcts 
und  1S()1  Abonnementskarten  eingeführt  worden  smd.  —  1B51 
war  die  Bahn  bis  zur  Schweizer-ixi-enze.  lsr»5  bis  Basel,  1856  bis 
Waldslnit  nnd  1863  bis  Copstanz  vollendet;  von  1859  an  traten 
zu  dieser  Hauptbahn  noch  die  anderen  Linien,  wie  beim  Bau 
angegeben,  und  jetzt  nach  Vollendung  des  Bahnnetzes  in  seineti 
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j^ros.seii  Zuy:eii  ^rrnpuiieii  sich  die  badischen  Staatsbahneu  iii  die 
Hauptbalüi  3Iaiiiilieüii-Karlsruhe-Ba*}el-Constaiiz,  in  die  Odenwahl- 
l)ahn  Heidelberg- Wüi-zburg,  in  die  Schwarz waldbalm  Off'enbuig- 
Siiigen  nnd  in  die  IJiiie  Karlsruhe- IMorzheini -1^1  iihlacker.  während 
die  zahlreichen  aiuleren  Linien  sich  als  Zwei^'--  bezw.  Ver])iiHliinp:s- 
l)ahnen  zu  diesen  cliarakterisiren,  von  welchen  hauptsäclilieh  Ain»  ii- 
weier-Kehl  und  die  anderen  Rhein-Uebergänge  bei  Waldshut,  bei 
Leopoldshöhe,  bei  Müliheim,  bei  AltbreisacU,  bei  Maxau,  bei  Ger- 
mersheim,  bei  Speyer  und  bei  Mannheim  zu  nennen  sind. 

Wie  fast  überall  8o  bildete  auch  bei  den  heldischen  Staats- 
bahnen in  den  eraten  Jahren  der  Personenverkehr  die  Hauptein- 
uahmeqaelle;  der  C^Kterrerkehr  trat  1852,  also  gleich  nach  Er- 
öffnnng  der  ganzen  zuerst  zur  Ausfttbrong  gekonunenen  lanie  Mann- 
beim-Haltingen,  in  den  Vordergrond,  hat  den  Personenverkehr  von 
Jahr  zu  Jahr  mehr,  im  Ganzen  aher  doch  noch  nicht  in  dem  Masse 
nberflfigelt  wie  bei  den  meisten  anderen  deutschen  Bahnen,  indem 
ihm  einerseits,  wie  schon  weiter  oben  erwfthnt,  die  wichtigen 
Kohlentransporto  im  Versand  fehlen,  Schiffahrt  und  Flösserei  ge- 
waltige Concnrrenz  bÜden  nnd  andererseits  der  Personenverkehr 
wegen  des  grossartigen  Fremdenverkehrs  besonders  gut  entwickelt 
ist.  In  1888  stellte  sich  die  Einnahme  aus  dein  l'ensuneii verkehr 
zu  dem  aus  dem  Güterverkehr  wie  13  :  25.  Ihiter  Zugrunde- 
legung der  fünf  Jahre  1884/88  bildet  innerhalb  des  Personenverkehrs 
speciell  wieder  wie  tiberall  der  Binuenvei  ki  In  dnii  wichtigeren 
Theil;  dass  aber  die  Einnahmen  ans  diesem  diejenigen  aus  dem  di- 
recteii  und  iHirchgangsverkehr  mit  der  Verhältnisszahl  11:6  noch 
nicht  um  das  Doppelte  übersteigen,  ist  ein  Beweis  für  die  Grösse 
des  Fremdenverkehrs  und  für  die  Bedeutung  der  badischen  Bahnen 
l>t-/i!n:lich  des  Dui'chgangsverkehrs,  Im  Güterverkehr  speciell  bildet 
der  directe  Verkehi'  (zwischen  badischen  Stationen  und  Stationen 
anderer  Verwaltungen)  betreffs  der  Einnahmen  den  wichtigsten 
Theil,  während  hier  der  Binnenverkehr  bei  Weitem  noch  nicht  den 
dritten  Theil  der  OOtorgesammtoinnahme  erbringt.  Den  Einnahmen 
nach  rangirt  der  Gfiterverkehr  zwischen  den  verschiedenen  Verkehrs- 
gehieten,  wie  folgt:  Der  badisch-württembei^Sische,  der  badisch- 
elsass-lothringische,  der  badisch-hayerische  (Hauptcomplez),  der 
badisch-^rheimsch-westfUische,  der  badisch-rheinpMsische,  der  Saar* 
brficker  Kohlenverkehr  nach  Baden,  der  Saarbrücker  Kohlenverkehr 
nach  der  Schweiz,  der  Saarbrücker  Kohlenverkehr  nach  Württem- 
berg. Der  Verkehr  S|)eciell  von  und  durch  Baden  mit  ausser- 
deutsclieu  I.iiuderu  rangirt,  wie  folgt:  Der  schweizerische  (von 
jeher  dei-  bedeutendste,  seit  Erolininig  der  Gotthardbahn  aber  die 
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anderen  bei  Weitem  ttberflOgelnd),  der  italienische ,  Überhaupt  erst 
seit  Eröffnung  der  Ootthardbabn  von  Bedeutung,  der  französische, 
in  der  Abnahme  begriffen,  der  österreichische,  sehr  wechselnd,  der 
belgische  und  holländische,  welcher  gegeu  früher  erheblich  zurück- 
gegangen ist. 

Die  Concurreiiz  durch  die  Waiisersfcrassen  lässt  sieh  am  hesteu 
an  der  Hand  der  neuesten  statistisclien  Aufzeiclmungen  bt  urlheilen: 
Im  Jahre  1886  wurden  in  den  Klieinliäleu  von  CoiisUinz  bis  Mann- 
heim 1251  064  000  kg  entladen  nnd  287  030  000  kg  vetfracbt^t, 
in  den  Neckarhäfen  aber  104  200  000  kg  ent-  und  su  ITt)  000  kg- 
verladen;  die  Flösserei  ergab  ein  Holzqnantuni  von  232  768  000  kg 
Gewicht.  Der  Gesammtgüter verkehr  auf  den  badischen  Wasser- 
strassen beziffert  sicli  somit  aut  1  961  244  OOO  kg,  welchem  der 
EiseubahngUterverkehr  desselben  Jahres  mit  5  460  556  425  kg  gegen- 
über steht. 

Betreffs  der  Betriebsausgaben  ist  erklärend  zu  bemerken,  dass 
die  Verwaltung  Emeuemngs-  und  Reservefonds  nicht  führt,  von 
Anfang  an  also  die  sonst  diesen  Fonds  zur  Last  fallenden  Aus- 
gaben in  den  wirklichen  Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  sowie 
dass  der  weiter  oben  bei  Besprechung  der  BauverhSltnisse  erwähnte 
Umbau  dei*  Bahn  auf  die  Normalspur  in  1854/55  und  der  Umbau 
der  Gleise  auf  das  Querschwellensystem  mit  breitbasigen  Schienen 
in  1854  63  gleichfalls  für  Rechnung  der  Betriebsverwaltung,  das 
Legen  der  zweiten  leise  da;^egen,  wumit  im  Jahre  1846  begonnen 
und  bis  lüt.  188.S  (vun  1277.A7  km)  553,«o  km  vei^sehen  waren, 
auf  Baufonds  erfolgt  ist.  Deraitifre  Ausgaben  wurden  von  1850 
bis  incl.  is()i>  in  einiüii  aus  den  Betrit'ltsiiberscliüsstin  dotirten  ausser- 
ordentlichen Etat  vei-rec'hnet,  doch  lasaeu  wir  liier  der  Lileieh- 
mässigkeit  halber  diese  Aufwenduniren  jrleiehfalls  als  laufende 
Betriebsauso:aben  erscheinen.  Zur  weiteren  Beurtheilung  der  Betriebs- 
ausgaben ist  zu  erwähnen,  dass  von  der  Betriebslänge  nach  dem 
Stande  ult  März  1889  nur  412,68  km  in  der  Horizontale,  9  7  0,83  km 
also  in  Steigung  bezw.  Gefäll  liegen,  dass  hiervon  201.) 2  km 
Neigungen  ttber  1  :  100  bis  1  :  50  haben,  und  dass  die  Zahnrad- 
strecke  der  üöllenthalbahn  JiYeiburg- Neustadt  sogar  in  einer 
Steigung  von  1 : 13  liegt.  Diesen  Verhältnissen  gegenflber  ist  es 
als  ein  sehr  günstiges  Besultat  zu  bezeichnen,  dass  die  Betriebs^ 
ausgaben  im  Durchschnitt  der  zurttckliegenden  48  Betrieb^abre  nur 
53««5  7o  der  Bruttoeinnahmen  betragen  haben,  wobei  70,78  7» 
1855  und  40,4«  7o  In  1845  die  Grenzen  bilden.  Der  Ueberschuss 
der  Bruttoeinnahmen  Ober  die  Betriebsansgaben  des  ganzen  Netzes» 
also  einschliesslich  der  Fachtbahnen,  hat  das  jeweilige  Gesammt* 
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anlagecapital  von  Staats-  and  Pachtbabnen  in  den  einzelnen  Jahren 
wie  folgt  verzinst: 

pro  1840/41  1842  1843  1844  1845  1846  1847  1848  1849 

1|94        2,0<       dySS     4,«0     5,24     4y6»      d»80      2,48       2,70  7a 

pro  1850  1851  1852  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859 

3,42    3,M    4,40    3,84    3,08    2,8s    5,00    5,18    4,<i  4,>r,*yo 
pi-O  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869 

4,!J0       Ü,U       5,43      4,50      4,51       4,8C      5,01       5,32      4,92      4,4H  7o 

pro  1870  1871  1872  1873  1874  1S75  1876  1877  1878  1879 

4,41     7,18     4,22    4y\-2    4,o:<    3,40     3,H(;    3,i7    3,o;  3,i2"/o 
pro  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1880  1887  1888     )  . 

\  im 

3,40    3,:<9    3,40    3,ae    3,23    3,28    3,32    4,io    4,o»7o  > 

Durchschnitt, 

Die  beiden  aussergewohiilich  giinsti^en  Jahre  18G1  und  1871 
mit  6,11  7o  l>ezw.  7,18  7o  Zufälligkeiten  zurückzuführen,  in 

1801  auf  ganz  besonders  niedrige  Betriebsaasgaben  mit  nur  42,38  7o 
und  in  1871  anf  die  grossen  Tiuppentransporte.  Der  bleibende 
Rückgang  von  1875  ab,  nnter  4  7o  Verzinsung,  erklärt  sich  einer- 
seits aus  dem  gegenüber  der  Erweiterung  des  Netzes  onverh&It- 
nissmfissigen  Anwachsen  des  Anlagecapitals,  indem  bis  1874  das 
Mazimnm  der  Idlometrischen  Belastong  293107  Mk.  betrag,  bei 
einer  Yergi'össenmg  des  Netzes  um  252,25  km  das  Anlagecapital 
sich  seitdem  aber  um  107  996  658  Mk.  erhobt  bat,  so  dass  also  im 
Verbiltnisa  zu  diesem  Mehr  1  km  der  neu  eröffneten  Strecken 
mit  428  133  Mk.  belastet  erscheinf,  und  andererseits  daraus, 
»lasp  die  meisten  der  seit  1875  eröffneten  Strecken  weit  hinter  dem 
*Uuii;iligeii  Diirclischnitt  von  4  %  zurückbleiben,  zum  grussen  Theil 
sojrar  (lirecte  Betriebsdetizits  ergeben.  Die  günstigeren  Ergebnisse 
der  beiden  letzten  .Jahre  1B87  und  is^s  sind  vornehniiicli  einer 
bedeutenden  Melireinnahiue  im  (interserkelir  zu  verdanken. 

Von  dem  vorstehend  in  Procentsätzen  des  jeweiliurii  Anlage- 
capitals  ausgedrückten  T'eberschuss  gehen  aber  zunächst  noch  die 
den  Betriebsverträgen  gemäss  an  die  Pachtbahnen  auszuzahlenden 
Summen  ab  und  erst  der  hiernach  verbleibende  Betrag  bildet  den 
wirklichen  Reinertrag  der  ganzen  Staatsbahnverwaitung,  welcher 
zar  Ablieferung  an  die  Eisenbahnschuldentilgungskasse  kommt. 
Die  hiernach  zutreffenden  Summen  haben  in  den  letzten  zehn 
Jahren  von  1879  bis  1888  das  jeweilige  staatsseitig  aufgewendete 
Anlagecapital  wie  folgt  verzinst: 

pro  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886  1887  1888 

3,09      3,89      3,ft2      8,88     3,33       33S      3,05      3,»2      4,05      4,00  ^ot 

im  Durchschnitt  also  3,42  *yo>  wfihrend  der  Bedai*f  dei*  Schulden- 
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til^^iiii;x^^kasM'  au  Zinsen  der  KisenbahiKiiihjihen  und  an  eigenen 
Veiwaltiiiii;sko.sten  inuerlialb  dei-selben  Zeit  im  Durchschnitt  4,0«  7o 
des  zur  Last  stellenden  ('apitals  erfordert  hat.  Hieraus  ^eht 
hervor,  dass  die  badische  Staatsbahuverwaltnng  keine  genügende 
Reute  abwirft.  Es  erklärt  sich  dies  aus  dem  holieu  Anlaf^^ecajdtal 
mit  rund  80  000  Mk,  pro  1  km  über  den  Durclisckuittssatz 
der  deutschen  Bahnen  und  aus  der  bedeutenden  Concairenz  der 
Wasserstrassen.  Vor  Allem  aber  muss  der  geringeren  Verzinsung 
gegenüber  betont  werden,  dass  der  Hauptzweck  der  Staatsbahnen, 
den  volkswii'thschaftlichen  Interessen  des  Landes  zu  dienen,  voll 
nnd  ganz  erreicht  ist^  denn  Baden  gehdrt  —  nicht  zum  Geringsten 
Dank  seinen  Eisenbahnen  —  zu  den  gesegnetsten  L&ndem  von 
ganz  Eui'opa.  —  Znr  Vermeidung  von  Missverstftndnissen  muss 
übngeus  erwfthnt  werden,  dass  —  da  von  dem  auf  den  Bahnen  zu 
Buch  stehenden  Aulagecapital  1888  bereits  93  891779  Hk.  amor- 
tisirt  waren  —  die  seitens  der  Staatsbahnverwaltnng  znr  Abliefe- 
rung gelangenden  Beträge  häufig  schon  den  ganzen  Bedarf  der 
Eisenbahnschuldcntilgiingj^kasse  einschliesslich  der  Anleihen  für  die 
Main-Neckarbahn  und  die  Bodensee-DanipiM  iuulalu't  nicht  allciu 
decken,  sondern  sojja]'  beträchtlicli  nbersteijren. 

Vm  einen  Ueberblick  über  den  V'crkclir  der  liadisehen  Bahnen 
zu  geben,  lassen  wir  nachstehend  die  Resultate  dijs  letzt  abge- 
schlossenen Gleschäftsjahres  18S8  folgen:  Es  wurden  befördert 
17  386  105  Pei-sonen,  7  113  761  000  kg  Krachten  nnd  luerfür 
i;j70i  r5Tr»  Mk.,  bezw.  24Ö78  07y  iMk.,  im  Ganzen  aber  einschliess- 
lich dei'  Nebeneinnahmen  40  447  682  Mk.  vereinnahmt.  Die  Be- 
triebsausgaben erforderten  23  464  250  Mk.,  so  dass  sich  ein  Be- 
triebsüberschuss  von  16  983  432  Mk.  ergab.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  43&  Locomotlven,  1196  Personenwagen  und 
7713  Jjastwagen  vorhanden.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal 
belief  sich  auf  10  503  Köpfe. 

OroMlsation.  Wie  bereits  Eingangs  erwfthiit,  war  unterm  26.  Mftrs  1888 
zur  Leitung  de«  Eieenbabnbanea  eine  besondere  „Eisenbahnbau-Direction"  er- 
richtet, unterm  X  September  1840  aber  wieder  aufgelöst  und  nunmehr  der  Eisen- 
babnban  «Icr  „(»berdin  etittn  «les  Wasstr-  und  ."^trasaenbaues"  mit  ttbert rasen 
wordon.  Der  Hetrieli  war  laut  AllrilirKh-'tt'r  Kntschliessniii'' vom  31.  Ausfust  184(> 
zunächst  d(T  Lrrossherzoj^h'rli*  u  ( ibcrixistdircctioii,  welche  hierbei  die  Bezpirhninnr 
^hirection  der  gros?<li(  r/  i  lirJi. n  l'osren  und  Kisenbalmeu"  orhieU,  unter  dem  ilei- 
rathe  der  liauverwaituiit;  übcilra^eu;  1854  wurde  die  Benennuug  dieser  Behörde 
in  nDirection  der  grossherzogtidi  badJeehen  Verk^naBBtaltcn"  abfi:etodert  und 
im  Jahre  1872  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  Tun  deijenigen  des  Poat>  und 
Telejrraphenwesens  getrennt,  hierbei  audi  da»  Eisenbahnbauwesen  glefchfalls  der 
KiM  iiliabnverwalfunir  iUu  rf ragen.  Dicsc  Behörde  erhielt  die  noch  jetzt  trüUiiro 
ÜeseichnuDg  „Qeueraldirection  der  groasherzoglich  badischen  Staatseiaenbaboen'^. 
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Sil'  hU'h  t  die  Gentralbehürdc  für  flu«  ^Muze  Ei»t'ubithliwi:<«.u  mit  AusualuiK'  des 
badi,-<  lis'ii  Autlieils  an  der  Matii-X*  i  karltalm.  Aiit'uiii;»  yohi  rtr  iks  K!«'«  ribahu- 
Hcst  ii  zinii  Kc'»j»urt  den  Miuisteriitiii.s  des  irroK^Ucizuglicheu  iiause-s  und  dt-r  aan- 
yrHrtiffvn  Anirel^i^eidieiteii,  wnrde  duui  lant  AUerhOchiter  VerordnmtK  vom 
1'.».  Ajiril  lS(iO  dtm  ntny^t  liil  li  ff-ii  Haudelsiiiiniiiteriuiii ,  Wi  Wiedf'rauflö.*uiig 
diesfs  alu-r  untern)  20.  Ai)rii         dem  Slinisterinui  der  Finanzen  untfr^fpllt. 

Die  (.a'jjtcauürtige  Urgauisatiuu  deü  füjjenbaltuwcäeuü  kt  auf  die  landcs- 
herrtiebe  Terordnang  ▼om  17.  Min  1888  gemrOodet.  Inludtlidi  dieaer  Mfftlit 
die  Gf  neraMirrrti  11  iu  vier  Alitlieilunijen  —  die  Betriebsabtheilunt,',  die  Abthci- 
liuig  für  (iiitertaritan;feleyeuhoiteu.  die  teduiisibe  Abtbeiiuug  und  die  Kechnnngs- 
Hbtheiliuig.  Der  Geucraldircctiuu  uundtteibar  untergeordnete  Ccutralbehürdeu  »iud : 
Die  EUeftbahiih«ttptk«»iie.  Derselben  ht  da»  gtuaaalt»  Kamiiweflen  de« 
EiM'nbahn-  nm!  l»anipfsrliifft'a!irtslirrrir-bf<,  s..»wie  die  IleehiiunL'sfilhnini;  hierüber 
übertrageu,  »uwcit  die  üeliundluug;  uadi  deu  Vur»ohrift«Ji  des  Staatärecbaangii- 
weMns  Aiiw«iidmf(  flodet.  Mit  dendfaen  iitt  die  Ei8enba]mbaii>Ceiitrallcarae  und 
die  Eisenbahn»  and  Datiiitt^rhitTfnbrtH  •  Betriebskrankenkasse  verbunden.  Die 
nauptverwaltiiny^  ävr  Ei^»  nl)ahnniagazinp.  T>ifsf>lbt'  i\t  für  die  Be- 
MThaffuug,  Abgabe  und  \  errechuuug  derjcuigen  Materialien  und  (ienitliücbaftea 
beatelU ,  welche  zum  Zwecli  des  Banes,  der  rnterbaituni;  und  des  Betriebes  der 
Eiaenbahnen ,  sowie  de»  Danipfsihifffabrtsbetri'  l»' ^  in  Vorrath  zu  halten  sind, 
ond  iveitf  rhiti  fiir  ilif  SrttiiinJtinu.'.  <V\c  WirilcraltL'otir  <>iU-r  Verwortbung  der  nicbl 
verwendbaren  oder  ganz  abgiingigeu  Materialien  utid  iientthschaflen.  AuBserdem 
iat  ibr  der  Betrieb  der  Kyaniriranatalten,  dai  Dienatbeideidnngswesen,  die 
Satniiilung  und  Verwertbung  der  herrenlosen  Gcget stände  sowie  die  Aufstellung 
der  bezüglichen  Keclinungsnachweise  übertragen.  l»ie  Verwaltung  der 
Eiäcnbaha-Hauptwerkätättc.  Dieselbe  hat  die  grüsseren  Beparatureu  au 
den  Tranaportmittelu  and  an  aonatigen  MascUiien  n.  s.  w.  für  den  Eiaenlkabn- 
betrieb,  die  Uebemabnie  de«  neu  ang»'s<li;itften  Transitortmatf riiils  sowie  die  Ke- 
viaion  imd  laufende  taterhaltang  der  Güterwagen  2U  bewirken.  Die  Eiaen* 
babn-Haupteontrole  L  Derselben  liegt  die  Prüfung  der  Elementar- 
rechnung  über  die  Gütertransportgetitlle  sowie  die  Aufstellung  der  Abret  hunngen 
auH  dem  «nUervi  rki  lir  nn'f  d?n  fn  imien  I'.abnvorwftltiingeu  und  den  Eigenthfimern 
d«r  badiscbcn  i'aditbabiien  ob.  i>ie  Eiseubahu-Hauptcuutrole  II  bat  die 
rechneriachc  Controle  über  die  gerammten  Einnahmen  ans  dem  Personen-,  Oe- 
päik-.  Eiini|iagen-  und  Tiebverkelir.  die  Aufstellung  der  .\bretlinunL:rn  mit  den 
fr  nideu  BahnverwaltiniL'^n  und  drn  Ei^t  ntl  iimern  der  badix  hen  I'achtbahnen 
betreff«  dieser  Einnahmen  sowie  die  l'riinärrevision  sämmtlieber  Magazins-, 
Ifaterial«,  WerkstStten*,  BetriebdcrankenkaaBcn-  nnd  Ei)*ettbahnbaQ  -  Kawen- 
Rtelmungen  und  endlich  die  Prüfung  der  Inventarien  zu  bisoriren.  Die  Kiseii- 
bahn-Haupt  <  untrole  III  hi«f  d'o  IHujtosititiu  über  die  Wagen  und  deren 
Zubehör,  besorgt  die  Abrechnung  mit  den  fremden  Bahnverwaltungen  aus  der 
j^egenseitigen  Wagenbenutsfing,  ans  etwaigen  Wagenbescbädigungen  und  aus 
den  erfonlerliebcn  Reparaturen.  I"i  rm  i  liegt  ihr  noch  die  Controle  über  die 
Leistungen  der  Wagen  und  die  FUiinmg  der  otatistiaclieu  Kachweise  äber  die 
Bewegung  derselben  ob. 

Der  ännaere  Dienst  des  EiaenbahnbetriebeB  iat  io  drei  Theile, 
iu  den  eigentlichen  Betriebsdienst,  in  den  bautechuisL-hen  Dienst  und  in  den 
maschinentet-bniseheu  Dienst,  und  dement spieebcud  der  ganze  Bezirk  in  14  Be- 
triebsiuspcctionen,  in  12  Buhuliaiunspectiouen  und  iu  4  Maachineninapectiunen 
gethellt. 
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A.  Die  Betrieb«iMpection»'n  halten  i\w  allgemeinen  Bctriebsvor- 
«chrifteu  sowie  dK>  auf  den  eigeutlicben  Betrieb  bezüglidlien  üpecielleu  Auurtl» 
miBgeii  der  Oeoenldixeotion  dnrdi  itte  Lokalstellen  ihres  Beiirks  rad  dnicb  du 
in  ihrem  Bezirke  fanctionirende  Fabrpersonrj]  aasfiiliirn  zu  lassen,  <Ue  hkrzn 
nüthigen  \\'i'isun>?en  zu  ertheilt-n  und  «lau  iiünktlichen  Vollzug,  insbesondere  die 
Midiere  und  urduungsmä»aige  Beförderung  der  BahnzUgc  zu  Überwachen,  aowie 
im  Bmhmai  nlt  dn  terbaiKtini  fi«slrk«bMuiiteii  fBt  «iae  d«i  Teritehrsbedflrf' 
nlsnen  ent.spre« hende  unil  i\ic  Brtrir'1)>>icherheit  g<6W&]irteistende  Biliriehtailg  und 
Ausstattung  der  Stationen  Sor^i  zu  trai^v-u. 

Die  Eintheilung  denselben  iitt  tblgende: 

1.  Betriebunspection  Landa  mit  der  Tbeilstrecke  WUnbarg-XoRbBch  der 
( idenwaldbahn  nebst  den  Zweigbalmeii  LandA-Wertheim,  Konigshofen-Mergentbeim 

and  Seckach- Walldürn. 

2.  Bef rielsinsiieetion  Eberlach  mit  den  zum  System  iler  OdenwaMbahn 
geUürigen  Strecken  Huabacb^Neckarelz-Meckedheim  und  Jagstfeid -Neekarelz- 
Eberbaeh-Neckargemllttd. 

3.  BetrieliMiisijection  Heidelberg  mit  der  ebenfalls  zum  System  der  Oden- 
waldbahn gehörigen  Strecke  .Jagstff'id-Meckesln  iin-N'ei  kartremünd-lIeidelbere:,  mit 
der  Tbeili^trecke  Mauniieim-Ueidelberg-Bruchsal  der  Hauptbahn  und  mit  der 
Heidelberg-Speyeier  PachtlMlui  (Heidelbeig-Sdiwetiisgen-lIitte  Blwinbrttcke). 

i,  Betiiebsinspection   tfannhetm    mit    der    TkeUstrecke  UNmhcin* 

Schwetzingen-Orabenneudoif  iler  Rheinthati'.ilin  und  mit  der  IwdiMdien  Hllfle 
der  Kheiubrncke  zwischen  Maniilifiiu  uinl  l,U(hvig*«hafen. 

ö.  Betrieb^iuAiJüctiou  Brtichsal  mit  den  Zweigbahnen  Bruciiaal-Bretten  und 
Bmchsal-Grense  gegen  Qmteabmm. 

6.  Betriebrinipection  Karlambe  mit  der  Theibtredte  BraduMl-Ihirlaeh* 

Karlsnihe-Kasraft-n.,«  .ler  TIa«pfViaVm.  mit  dn- TIieil-triTke  Grabenneudorf-Karis- 
rube  der  Eheintiialbubu,  mit  der  Kraicligaubalm  Durlach-Grütaingea-Bretleu* 
Eppingen,  lowie  mit  den  Pachtbelmen  Karinnlie'HaxtUrltitte  Bliein,  fittUngrn 
Bahnkef-Ettlingen  Stadt  und  fiAatatt-Gemsbadi  (MargthalbahnX 

7.  Betriebainspection  Pfonheim  mit  der  Zweigbahn  GrOtungen>Ffonlieim* 
MübiiK-ker. 

8.  Betriebstiuiipectiou  Badeu/Iiaden  mit  der  Zweigbahn  UuH-Badeu^Badcn. 

9.  BetriebainspectioD  Offenbnrg  mit  der  Tbeilstrecke  Oos -Appenweier^ 

»MVenburg-l'inglinycu  der  iliuiptbabu,  mit  der  Zwoigb.ibn  Aiipcnweier-Kchl-Mitte 
Hlifin,  mit  der  Tlieil-tin  kr  ()iTt  ri1<nrg- Hausach  der  Schwarzwaldbabn.  mi»  <1"r 
Zweigbahn  HausacU-.S«  liiltiu  Ii ,  sowie  mit  ileu  I'aditb&hucu  Appenweier-Üppeuau 
(Renditbalbahn)  und  I)inglingen>I«a1ur. 

10.  Betriebsinspectien  Frei  bürg  mit  der  Theilatredie  DingÜngen-Dens- 

Iingf'n-Freibm  i:  VilII!ii  im  der  Hauptbahn,  sowie  mit  den  Zweigbahnen  Deunlingen» 
Waldkirch,  Fri-il'iUL;- Alrtiir»>i'«ni'1i-Mitte  TT!i»»in  nnd  Freihurg-Neustadt. 

U.  Betriebmuspection  Basel  mit  der  Tiieilstrctke  MilUheim-Basel-.Sackingeu 
der  Hauptbahn,  mit  den  Zweigbalwen  HQllheim-Mitte  Rhein,  Leopolddiflke-Mitte 

Blicin,  Basel-Schopfheim,  mit  der  ruditlmhu  Scbopfheim-Zell  (hintere  Wiesenihal- 

balm)  fiowie  mit  der  in  Mitbetriel»  stelirtiden  Baseler  \'i  r1iindTinir>»buhn. 

12.  Hetriebüiuäpcetion  Wald.nhut  mit  der  TheiUtrecke  Säckingen- Wald^ihul- 
Singen  der  Hauptbahn  mwie  mit  den  Zweigbahnen  Oberlanehringen-Weiscn 
und  Waldshat-Hitte  Rhein. 
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18.  Betrielwiiupeetion  Caastau  nit  der  nidbtncke  Singen-Comtai»  der 
Hanittbalm  tiihI  mir  der  ZwelglNüiD  Badolbell-Sigiluaiiigeii'lleiigen  »«Iwt  Zweig 

nach  Pfuik'Uilcrt. 

14.  Betriebaiuüpectiüu  Villiugeu  mit  der  Tbeibtreckc  Uaunacb-VLUingen- 
SioKOi  der  SdtwanEwatdlwbii. 

B.  Die  Bahnbavinepeetionem.  Der  Dienst  dieser  umfaMt  die  Unter» 

haltniifr  mit!  Bfunfsichtig'iinir  <h'T  im  Betriili  licfiiidlichen  Balmstrecken  nebst 
allen  dazu  gchürigeu  baulichen  Anlagen,  «lic  Ftir^orge  filr  den  betriebssicheren 
Zutattd  der  Bahn  and  fltr  die  ausreichende  Bewachung  und  Controlirung  der- 
j>«lben,  femer  die  AastBkmng  der  Emeaerunge»  und  Erweitemiig8l>anten  an 
Bahn  and  BahubOfen  eowie  die  Wahrung  äc:^  dnuideigenthum». 

Im  Allgemeinen  det-keii  «ich  die  Ec/ii  ko  der  Bnliubaniu^pectionen  mit  i\f  n- 
jc-nigen  der  Betrieb.siuspectionen,  nur  die  Bahnbauiuspcctiou  Bruchsal  umfajJDt  ausser 
dem  Basirk  der  gleidnamigen  BetriebsiDepection  nedi  von  deijenigen  an  Karl»- 
nihe  die  Strecken  Bruchsal-Durlacb,  Grabenneudorf-KarUruhe  und  Grützlngen- 
Eppiugeu,  während  andererseits*  die  Bahnbauinspection  Karlsruhe  den  Rest  der 
Betriebsinüpection  Karlsruhe  und  die  Bezirke  der  betriebsinnpectionen  Pforzheiui 
and  Baden/Baden  nmfiuat  mit  fblgnden  Linien:  Dnriach-QrOtaingen'Flbnbelm- 
Hnhhckrr.  Dnrhch  -  KnrlsmlK^-Oos-Baden'Badeiii  Xarlsmlie 'Mauti,  Ettlinger 
Statitbahn  und  Ra.statt-<iemHbach. 

C  Die  Httückiaeninüpectioneu.  Die  dieustliche  Autgabe  der  Maschinen- 
ifiiipeetoren  erttreokt  «ieb  aof  die  FOrwige  Ar  den  betriebsdchArea  Zustand  and 

die  bcstiiumun|;«^en)ässe  Verwendung  des  Fabrmateriala  and  der  fdr  den  r'ienst 
'  rf.'nl(  rlfrhen  mascbiru  lU  n  Einrichtungen  sowie  auf  die  Leitung  und  Beauf- 
>i(hti^uug  des  technischeil  Theileii  des  Fahrdienstes  und  des  Bezirkswerkstiitten- 
dieasteä. 

Jede  dieser  nmlkeit  wiedar  mehrere  Betrieb«-  besw.  Bahnbatünitpeetiona- 
ticnrlte  tind  zwar: 

1.  Die  in  Heidelberg  die  Bezirke  Laada,  Eberbacb,  Heidelberg  and 

Manuheim.  . 

2.  Die  in  Karlembe  die  Bedrke  Bmebs«],  Kariemhe»  Pfonbeim,  Baden- 
Itaden  md  OfTenbnrg. 

H  Ttic  in  Freiburg  die  Bezirke  Freibnrg,  T^n^ol  und  Waldabot* 

4.  Die  in  Cunstanz  die  Bezirke  ("onstanz  und  N'illiniren. 

Das  Geschäft^ahr  der  badi^chen  Staat^bahnverwaluutg  deckt  Mch  aiit  dem 
Kalenderjahr. 

AnaddieHBend  an  die  Organimtion  der  badiscben  Staatsbafanen  ist  noch  der 

Einrirlitung  des  Eisenbabnraths  zu  gedenken.  Derselbe  wurde  mittelst  liindes- 
berrlicher  Verürdimnsr  v^ni  4.  Xitvfnn't>r  issd  i  lnisf^fV/A  tunl  (i.it  «Ii*'  Aufgabe, 
in  ständiger  Vertretung  der  Interessen  von  iiandei,  Gewerl«;  und  Laiidwirth- 
acbaft  auf  dem  Gebiet  des  fflaenbahnverkehrMweaena  besonders  hia«ichtlidi  der 
BestimmiBgeB  des  BetriebsreglementH,  der  Tarife  und  der  Fahrpläne  gutachtliche 
Afn^-i^rungen  nViznt;!  1  nn  sowie  darauf  bezügliche  VVthi-iilu  ntul  Beschwerden 
xur  Kenntnis  der  Generaldirectioa  uder  deü  Ressortiuinisteriums  zu  bringen. 
Br  besteht  aus  Vertretern  des  Hutdels  nnd  der  Industrie,  der  Gewerbe  and  der 
Laudwirthschaft,  welche  durch  die  Handelskammer,  durch  den  Lande.sausschuss 
der  (iewerhrviTf  ine  bezw.  durch  die  t'entr:iN»elle  des  lAudwirtLschaftlicheu 
Vereins  bestimiut  werden,  und  atiM  einer  geiiagtien  Anzahl  darcb  das  Keiuiort- 
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ministeriiiiu  Uerafeuer  Mitglieder.  Derselbe  triti  nach  Bedarf  za  besonderen 
Sitxmiirr'n  zusammeu 

Geographie.  D^r  politisclieu  Einflieihnii;  lun  h  Ii»  n  v^n  (l<  ii  hfidi>ie)|pn 
Staatsbiiimtii  t!inschliessiicii  der  badiächcn  Paciitbahnen  nach  dem  Staude  ulriiuo 
März  1889 

im  OrosBherzogthum  Baden  1247,tt  km 

anf  sdiweixerisdiem  Gebiet  (bei  Basel  und  swiscben  Waldshnt  und 

CoDstanz)   41,1«  ^ 

in  dem  m  Preiissen  gehörif^eti  Holienzollem  (in  \m'  Linie  Kadolt- 
zell  -  SiiTiuarinirc'.n  -  ^fcngon  und  deren  Zweigbahn 
8chwackPiireutlif-PfnIl«jid«)rO   20,»«  ^ 

im  Königreich  Württtiiii>eig  {in  tUa  Eiidstreckiii  hei  Mcrgentheiiu, 

bei  Jagstfeid,  bei  Miihlacker  und  bei  Meny;eu)  .   .    .        24,ij  ^ 

auf  grossheraoglich  hessischem  Qebiet  (mit  Theilen  der  Odenwald- 
bahn bei  Bberbach  nnd  Jagstfeid)    ....   .   ■   .       -j^-j-^  ... 

Summa    ISööf«  km 

In  Ergftnsnng  de«  auf  Seite  18  Uber  die  oro^^raphisefaea  Yerhftllnisse  Ge- 
sagten ist  hier  aar  nSheren  Erklftmng  Aber  die  Gestaltung  des  Säsenbahnnetsea 
noch  anzuführen,  diiss  nur  der  Westen  des  Grosshersogthnms  von  Müllheim  bis 
zur  nördlichen  Landesgreuze  mit  einem  Terhiiltnis>rnit>!sig  schmalen  Streifen  detu 
Tieflande  (oberrheinis.  lir  Ti<  tVln  in  )  aiiL'eliörf.  während  der  ganze  Süden  und 
(►still  his  wiVdrnim  zur  n«rrdlichrn  Land« ^yrrnzp  durrbwfir  rtf^irL'sland  ist. 
I)a.s.vtllH  iihcbt  hiih  im  8üden  aus  dem  scluimUn  HiKinthal  in  »Itui  Schwarz- 
walde, weicher  nördlich  bis  in  die  Höhe  vun  Pforzheim  reicht;  liier  schliefst  sicli 
das  Kraichganer  Hügelland  an,  und  an  dieses  wiederum  jenseits  des  Neckar- 
tbales  der  Odenwald.  Dieser  ganae  Gebirgszug  fSllt  südlich  und  westlich  zum 
Rhein  beaw.  xur  Rheinebene  steil  ab,  so  dasn  fQr  die  von  der  badiücheu  Haupt- 
bahn gebirgswärt»  abzweigenden  Kiscnhahnlinien  durchweg  die  Flussthftler  be- 
nutzt werden  niusstcn.  Nach  Osten  dairegen  verflacht  si«li  il»^'  f !' Var£rszug  all- 
ninlilicli.  M-obpi  sirli  im  Südosten  etwa  in  der  Höhe  von  Schartlian:«*'n  <\rr 
st  hwaliif-clie  Jui  i  IHM  Ii  iniKrhalh  Hadens  an  d^-nsfllien  anlehnt,  wälirt  iiil  Nst  it-  r 
uördlicli  der  Sihwar/wald  sowohl  wie  das  Kraiiligautr  Hügelland,  wclvhes  in 
meinem  ustüchen  Theil  mehr  mit  dem  Namen  n^eckarbergland"  beteichnet  wird, 
biü  nach  Württemberg  hineinreichen;  der  Odenwald  geht  jenseita  der  Tauber 
zum  bayerischen  Steigerwald  Ober.  Aus  der  rheinischen  Tiefebene  erbeben  sich 
nordlich  von  Freiburg  und  AUbreisach  die  isolirten  Gebirgsmassen  des 
Kaiflerstuhls. 

Zur  speciellen  iW'schniltung  der  finzehu^n  Lini>  ii  tlii  ilr ii  wir  da>  Vi.uli''(]ie 
Piahnnetz  der  <rcograi>lii>clien  L-<\'jv  und  der  hi*t<  ri^oli'  n  Kiit wickrlim:^  » ul- 
sprechend  in  drei  Theilc,  die  H.iii|ithahn  Mannheini-lleidi-lberg-KarUruhr-Lusel- 
Constanx,  die  Odenwaldbahn  ron  Heidelberg  biH  zur  bayerischen  Grenze  gegen 
WflRcburg  und  die  Schwarswaldbahn  Olfenburg-Singen. 

A.  Die  Hauptbahn,  415  km  lang,  beginnt  in  Mannheim  {auf  dem 
rechten  Rheinnfcr  an  der  MUndung  de»  Neckar  gelegen),  geht  xnnttchst  in  sfld- 

*)  Wir  haben  hu  r  ho\  der  Organisation  die  Wirkunsf-knnsf  «h^r  ein- 
zelnen Dienststellen  eingehend  behandelt,  um  unsere  Le^pr  aus  Nicbttailikreisen 
auch  damit  Itekannt  zu  maclien,  bemerken  iil»n  von  vornherein,  dass  wir  be! 
den  anderen  V  erwaltungen  hiervon  Abstand  nehmen  werden  und  dürfen,  da 
diese,  von  geringen  Abweichungen  abgesehen,  natnrgemäsa  überall  gleich  aiiid. 
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östlicher  Richtung  auf  dem  linken  Nt'ckarufer  über  Friedricluifeld  Iis  Heidelberg, 
nimmt  hier  Torherrsdieiid  stdwestlicbe  Blditniis  an  und  führt  in  soldier  am 
Pius  des  Geliirg^es  (Kraieligaaer  Httfi:eUand  und  Schwanswald)  besw.  am  Bande 
der  Bheinebene  mit  vorerst  betr&chtlichem  Ab.stande  vom  Strom  Aber  BntchBal, 
Durlachf  Karlsruhe,  Ettlingen,  Rastatt,  Oos,  Kenclieii,  Appenweier,  Ofienborfi;, 
Dinirlingen,  Kenzingen,  Riegel,  Emmendingen,  Denzlingen,  Freiburg,  Mflllbeim 
111!'!  Lropnl'lshfihf*  bi<*  Base!.  Hierbei  beschreibt  nif  von  Riogpl  aiiH  fhitn 
liuk->titige]i  |{ui;eii,  winl  dann  aber  von  FrHburff  aus  durch  den  J>chwarx\v 
immer  wehr  an  den  Rhein  herangedräugi  und  iuush  sich  zwischen  Istein  und 
Ebringen  seinen  Weg  in  drei  Tonneln  dnrch  den  Isteiner  Klots  erswlngen.  Von 
Basel  aas  wendet  sie  sieh  dem  Lauf  des  Stroms  folgend  nach  Osten,  ist  bis 
Waldshnt  xwischen  diesem  und  den  sftdlichen  AUtBngen  des  Sehwarawaldes  ein- 
gecwftngt,  durchbricht  auf  diesem  Wege  bei  Laufenbnrg  da8  Gebirge  mittelst 
eines  Tunnels,  trennt  sich  hinter  Waldslmt  vum  Rhein,  durchbricht  abermals  das 
Gebirge  in  einem  Tiinnpl  nnd  tritt  \m  Sc  haffhausen  auf  kurze  Strecke  wieder  an 
den  Rhein  heran.  Von  Radolfzell  aus  lührt  sie  in  südöstlicher  Richtung  aui 
Ufer  des  Zeller-  oder  Untersees  entlang,  überschreitet  den  Rhein  zwischen  dem 
Bod«n-  und  dem  Zeller^ee  und  endet  direct  hierauf  in  Couätanz.  Ausser  den 
bereits  genannten  Stationai  lind  von  Basel  ab  noch  Wyhlen  (Steinsalzlugtr), 
Sftckingen,  Oberianehringen  nnd  Singen  herroimheben.  Ihrer  Litge  entsprechend 
hat  die  Bahn  sftmratliche  rechtsseitigen  Nebenflüsse  des  Rheins  vom  Neckar  auf- 
wärts bis  zum  Bodenaee  zu  überschreiten  und  zwar  Vn  i  Tuirlach  die  Plingst,  bei 
Rji->T  itt  die  Murg,  bt  i  Renchen  die  üeni-h.  bri  Offeuburg  die  Kiuzitr.  bei  Ken- 
zingeu  und  KniniLndiniren  dreimal  dit  K!/.,  bei  Freiburg  die  Dreisam  (Ncbcntlnss 
der  Elz),  zwisihtu  Leoi»uldshöhe  und  iiü.Nel  die  Wiese  und  bei  (»berlaiudiriiii^en 
die  Wutach.  Zu  beiden  Seiten  von  Basel  und  dann  wieder  zwischen  Oberlandi- 
nngen  und  Singen  ftthrt  die  Bahn  durch  scbweixerisches  Gebiet. 

Von  Mannbelm  bis  Basel  ist  die  Bahn  durchweg  doppelgleisig,  zwischen 
Basel  nnd  Constans  dagegen  meist  ebglusig,  nvr  eine  kurze  Strecke  vor 
Schailhansen  nnd  die  Theilstrecke  Singen  -  Badolfkell  haben  wieder  dopi>elte 

(ilei.se.  Die  Steigungsverhiiltnisse  sind  zwischen  Mannheim  und  Müllliciiu  ^Minstig, 
indem  hier  die  stärkste  nur  1  : 210  l>elrägt.  n  älirend  zwisdu  n  Müllheini  und 
Basel  solche  von  1  : 182,  zwischen  Wuldshnt  und  Schafthanscn  vnn  1  l'iO, 
zwischen  Schaftltausen  und  Sincrfn  vuu  1  : 150  und  zwischen  Singen  und  Radolf- 
zell solche  von  1:50  vorkuinin»  n. 

Bei  Mannheim  steht  die  l'.ahn  rürkwiirts  mittelst  tc-iior  Kheiubrücke  gegen 
Ludwig^hufen  mit  dem  idülzischen  Baimnetz  in  Verbindung,  und  auf  dem  rechten 
t'fer  mttndet  in  den  barschen  Bahnhof  direct  die  Linie  der  Hessischen  LndwigS' 
hahn  von  Frankftart  a,  M Darmstädt  und  Worms.  In  Friedrichsfeld  fftUt  die 
Mnin-Neekarbahn  von  Fnmkfhirt  a.  JL  nnd  Daxnutadt  ein,  ftthrt  aber  ihre  Zflge 
bis  bezw.  von  Kannheim  nnd  Heidelberg  selbst  durch.  Auf  der  iranzen  IJin'e 
von  Heidelberg  bis  Basel  fallt  keine  fremde  Bahn  direct  auf  die  Haui.il.ulm  ein, 
vielmehr  werden  hier  die  Anschlüssf  rr^t  durch  die  badischen  7\v(  iir-  und  Taclit- 
bahnen  vermittelt.  In  dem  >ndlji  l)»n  Tlieil  Ra«el-(%instanz  sind  tunl  Ahaciiluhse 
an  das  schweizerische  iiaiiuueu  vuiuauden  und  zwar  iu  Ba^el  mittelst  der  Ba- 
seier  TerUndnngsbaha,  in  Waldshnt  mittelst  fester  Bheinbrttckej  in  SchafT- 
hausen,  ffingen  nnd  Gonstani  aber  schliessen  die  Schweizerlinien  direct  an. 
Ausserdem  besteht  von  Constanz  ans  ein  Ansdiluss  mittelst  Trsjectschiffes  an 
das  bayerische  Bahnnets  bei  Lindau  und  an  das  Osterreidünche  (Vorarlberg) 
bei  Bregcnx. 
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An  eigenen  Zweitr*  gawie  an  Pachtbalmen  straUen  folgenda  Linien  roa 

der  Hauptbahn  aus: 

1.  Pio  lihf'inthalbahii  Maniilipiin-Schwptzjnir*'ii-K.u!>rnho.  02  km  I.iiiLr.  lieij^t 
iii  «ler  KheiiK  lit  ne  zwischen  (Inn  llhein  uud  der  Hauiitbalin.  hat  bis  Schw«  tziiiiifn 
»ii«lö8tliche  und  von  da  ah  .«iidlii  h(  Kichtnuc:.  Bei  SchwetzinL^en  fallt  die  Zwti;,'- 
bahn  der  Maiit-Xtckurbului  vuu  Friedrichüfdd  du,  ausserdem  schneidet  sie  hier 
die  Heidelberg  Speyerer  Paehtbahn  nnd  bei  Qrabennendoff  bei  gleidneftiger 
Uebenchreitnng  der  FAnget  die  Zweigbahn  Brochwl«Rliein»heim.  Sie  mündet 
bei  Eailsrnhe  in  die  Haxaner  Fechtbahn.  An  der  Bbeinthalbahn  liegt  die  gro«k 
artige  Znekerfilbrik  Waghiinse!  Die  Bahn  i.st  eingleisi;^,  liegt  mit  zwei  Dritteln 
ihrer  Lilnge  in  der  Horizontale  and  hat  eine  st}irkj<te  Steigung:  von  1  :  800. 

'J.  Die  Heidelberg-.Speyerer  Paclithahn,  22  knt  hmg.  führt  von  Heidelberg 
in  siiihv«  -itlichür  Kichtung,  bei  SchwetzingL-u  die  unter  1.  behandelte  Uheinthal- 
bahii  s(  lineidi  ii'l,  unter  L'eberschreitung  des  Kraichbachts  his  au  das  rechte 
Rheinufer  bei  AUlussheüu  und  steht  mittelst  Eisenbahuschillbrikke  mit  dem 
pftkiadhen  Bahnnets  in  Biditung  auf  Speyer  in  Verbindung.  Sie  ist  eingleisig 
als  Yollbahn  gebant,  wird  aber  eecnndär  mit  einer  Fahrgeechwindiglc^t  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben;  eie  liegt  in  der  oberrheinischen  Tiefebene»  hat 
trotadem  aber,  allerdings  nur  anf  eine  kurze  Strecke,  Steigungen  bis  1  :  117. 

3.  Die  Zweigbahn  Bruchsal -Rheinsheim,  22  km  lanir,  hat  nni  d westliche 
Richtung,  li(i;t  in  der  (iheniioinisi  heii  Tirfchene.  srhii'i(h  t  bei  Grabennendort 
die  Rlii-iiithall'ahn  und  hudet  in  der  i>taI/.is(  hoii  llahii  unt*  r  testt^r  Feljerbrückung 
des  Rheins  Fi.vt>i  iz\niir  nach  (Bermersheim.  Sie  ist  doppelgleisig  und  hat  eine 
stärkste  Stei^uuy  vuu  1  :  2b'. 

4.  Die  Zweigbahn  Bruchsal-Bretten,  15  km  lang,  steigt  in  südöstlicher 
Richtung  snm  Eraichganer  UQgeUand  an;  in  Bretten  sdiliesst  sich  die  wQrttem- 
bergische  Staatsbahn  nach  Stuttgart  an  und  andererseits  die  badische  Zweigbahn 
von  Dnrlaeh  nach  Eppingen.  Sie  ist  doppelgleisig  nnd  hat  anf  allerdings  nnr 
knne  SinM  kt  eine  Steigung  von  1  :  81 

f).  I)ie  Zweigbahn  (I)urlach-)  Gröfzingen-Bn  ttrn-Kj>]»iniren.  4t  km  lang, 
steigt  in  nordöstlicher  Richtung  zum  Krairhtran«  r  HiiLMÜand  an.  iih«»rschreitet 
bei  (iriiT/iii^en  die  Ttini^st,  schneidet  bei  Brcneu  die  unter  4.  behau«!'  Irr-  Linie 
uud  hat  in  Eppiugcn  Aiischluss  an  das  württembergische  Staatsbahnnet/  n  i<  U 
Heilbronn.  Bis  Bretten  ist  sie  eingleisig,  von  dort  bis  Eppingen  aber  dup)>ii- 
gleisig  nnd  hat  Steigungen  bis  1 : 83.  Anf  dieser  Liiüe  kommen  vier  kleine 
Tunnel  in  einer  GeMunmllinge  von  940  m  vor. 

r».  Die  Zweigbahn  Durlach-Mühlacker,  30  km  lang,  führt  zunächst  in  srtd- 
n-tllcher  Richtung  bis  Tforzheim,  durchhnMiT  auf  dieser  Strecke  in  einem  1  km 
langen  Tniinel  An*  Gebirge  und  L'fht  vnn  I 'inr/Jtoim  ah  ?n  nordöstlicher  l?!climiiL' 
im  Thal  der  Enz  Ins  Mühlacker  (in  \\  üiHeiuf  '  ri;  j.  in  Vtar/.hfm  hat  sie  di'iipi  Itcu 
.\uHt;hluss  an  das  würltembergische  Stautsbahnnetz,  jedoch  nur  von  lokaler  Be- 
deutung, in  Hflhlacker  dagegen  an  die  wttrttembergische  Staatsbahnlinie  nach 
Stuttgart.  Sie  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  grossere  Steigungen  nicht  sn 
ttberwinden. 

7.  Die  Karlsruhe'Maxauer  Pachtbahn,  10  km  lang,  liegt  in  der  ober- 
rheinischen Tiefebene,  hat  nordwestliche  Hichtoug  und  ündet  mittelst  Eisenbahn- 

s(-bifln>rnrk<  über  den  Rhein  Anschlnns  an  *hi-^  pfälzische  Hahnnetz.  Sie  ht  ein- 
irl«'i**'"L' .  indt  >  Hegt  vuni  KarNrnher  1  lau|>t haliuliui  bis  zum  Milhiburger  Th<tr  fur 
dio  \m\vv  1.  behandelte  Kheintimihaiin  t^in  aweites  Gleis.  Die  grüsste  Steigunif 
beträgt  1  :  166. 
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8.  Die  EttÜDger  Stadtbahn  (Ftsäitbahn),  2  km  lang,  fKhrt  Tom  Staat«- 
bahnhafe  Ettlingen  !n  (istUcher  Richtung:  nach  der  j^leic)uianiiu;en  .Stadt  nnd 

weiter  «seil  dem  Holzhof  i  iliVsor.  Rie  ist  bereits  als  SecnndSrl>.ilin  eiiiL'li  isiir 
ijtbaut  und  wird  uiit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Miauten  pro  1  kiu  bctriebeu : 
faat  durch vreg  in  SltAgüBg  beaw.  GeflUI  bis  1 : 83. 
y.  Die  Pachtbahn  Baatttt-lii  rii>l.a>  Ii  (Miii!,'thalbalm),  15  km  lang,  liegt 
mir  der  Anfangsstrerkf  noch  in  der  (liirrrlH  inijichen  Tiefebene.  s^p\<zt  rlann  nlu  r 
bei  üüdüstlicUer  Richtung  unter  Benutzung  de»  Murgthales  im  Verbältuii>ä  hk 
1  : 193  zum  Schwanwald  an.  Sie  iat  aU  Vollhabn  gebaat,  wird  aber  aacondilT 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  MiutHen  ^  1  lim  betrieben.  An  dieser 
Uoie  l!''i;t  ila.-i  Iiprühmtc  Ilüttenwerk  Gaggenau. 

10.  Die  Zweigbahn  Ooa-Badeo/Badea,  4  km  lang,  steigt  bei  üüdöätlicher 
Si«htini?  in  einem  ]IaiiiDalT«rhftltuM  tob  1 : 125  unter  Beuntznng  des  Oostbales 
sam  &?hwarzwald  an;  »it  ist  eingleisig  hergestellt. 

11.  Tiif  Zsveiirbaliii  Aj)i>enwci<  r-Kilil.  14  km  lang,  hat  westliclir  Riclitiiu'.:. 
liegt  durthwt'g  in  der  oberrheioisdicn  Tiefebene  und  findet  iu  der  legten  lUieiu- 
brflcke  gegen  Strassbarsr  Anschlnss  an  d»  elsasi-lothringische  Balnueta.  Sie 
ist  doppelgleisig  nnd  hat  eine  stftrkste  Steigung  von  1 : 148. 

12.  Die  l*.i(  lit}>aliu  A|)|ieii Weier -Oppenan  (I?r  tu  litli  ilbalni) .  19  kui  lair-j. 
steigt  iu  sildüätUclicr  Kicbtoug  in  einem  Maximalverhültniüs  von  1  :  W  unter 
BaratEong  des  Kenchtbales  zam  Schwarzwald  an.  Sie  ist  eingleisig  hergestellt. 

l:{.  Di«'  Pacht  bahn  Dinglingen-Lahr  (Lalirer  Kisenbnhn),  3  km  lang;  tle 
ii  ii  i>-fli<  he  Richtimg,  lieirt  anf  (!»»u  Abhängen  flf>  Si  (nvarzwaldes,  doch  kommen. 
<ia  sie  Am  Schuttcrthal  benutzt,  nur  Steigungen  bis  1  :  276  vor.  Sie  ist  alx 
Vi^bahs  einglei!«ig  gebaut,  wird  jedoch  secnodSr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
Ton  2  .Minuten  pro  1  kui  betrieben. 

14  T'i*'  Zweigbahn  Dfnzlingen-Waldkirc'ii  fKlzthalbahii).  7  km  lanc  steigt 
in  nordüsrlicher  Kicbtnng  unter  Leberschreitung  der  Elz  mit  einem  3laximuui 
▼Ott  1 : 106  nm  Sdiwanwald  aal  Sie  ist  als  VoUbaba  eingleisig  hergestellt, 
wird  aber  aecnodir  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  SUnnten  pro  1  km 
betrieben. 

V).  Die  Zweigbalui  Freiburg  -  Altbreisacli ,  23  km  laug,  bat  zuerst  uord- 
westliehe,  von  Hagstetten  ab  aber  Torherrsdiend  westliche  Bichtimg.  ttberschreltet 
die  I>reisatii  mul  licrillirt  in  Steigungen  bis  1  :  85  die  südlichen  Ablifinir«?  des 
hier  iu  der  Kheinebene  atttsteigenden  Kaiserstnhls.  Mittelst  fester  Uheiubrticke 
bat  sie  Anscblnss  an  daa  ebais-tothriagisdK  BriuuMts  gegen  Colmar.  Die  Bahn 
ist  eingleisig  he^esteUt«  der  ünterban  der  Brücke  aber  bereite  auf  swei  Oleiie 
berechnet. 

16.  Die  Zweigbahn  Freiburg-Ncustadt  (Hülleuthalbabn),  35  km  lang.  Sie 
bat  sQdQstliehe  BIcfatnng,  liegt  dnrdiweg  anf  dem  Sohwarawalde,  benntst  aber 

in  der  .\ufangflstre«  ke  das  Tlial  der  Dreisam  und  in  der  Endstrecke  das  Thai 
der  Gntadi:  d- r  mitil-  rf  TliHl  dagt'L'cu  ist  durchaus  Gebirtrsbahn  mA  wevriu 
der  bedeutenden  Steigung  bis  1  :  18  auf  0,m  kiu  als  Zabuütangen-  iiezw.  ah 
Zahnradbahn  hergestellt.  Aber  selbst  die  Adhüsionsstrecke  hat  Stetsrnofren  bis 
1  :  HK  Dem  gebirgigen  Charakter  entsiirochend  waren  bedeutende  l^iuw  '  rke  er- 
ftff'ii  rlii  b.  «rt  ."tusser  346  BrAcken  und  Durchlässen  der  HiäcbtiL'f  '1'2'2  m  lange 
und  H7  m  hohe  Kavcnna-Viaduct  bei  Ilirächsprung  sowie  sieben  luniiel  in  einer 
Gesammtlinge  von  886  m.  Die  Bahn  ist  als  normalsparige  SeonndSrhahn  ein* 
glcisig  hergestellt  Die  Fahrgesdiwindigkeit  betrügt  anf  4er  Adhisionastiecke 
2,«  and  auf  der  iSabnradstrecke  ü  Minuten  pru  1  kui. 
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17.  Die  ZweiffbRlm  Xdllheim-MItte  Rhein,     km  lauf,  hat  wettliehe 

Richtnnp,  licpt  horizontal,  iM  dogleisic:  licrccstcllt  iiinl  hat  in  fester  Rheinbrück« 
AnschliiKK  an  das  elsass-luthrintd^^cho  F'nlmnets  gegen  Mttlhaiuieil.  Der  UüteriMia 
der  Brücke  ist  für  zwei  Gleise  bcrgericlitet. 

18.  LeopoldBhlihe-Hitte  Rhein,  2  km  ]tatg,  hat  lOdweetUcbe  Richtmcr. 
lii'i^t  liorizoiital  «d*1  hat  pli-ichfalls  in  fester  Rheinbrflckc  Annchlu^is  au  <la,s  elsass- 
lot)irinKisrhp  Bahnnetz  bei  Sr  r.ti'lwiir  Pif  Bahn  ist  eingleisig,  der  Unterbaa 
der  Brücke  aber  cbcnfalU  für  zwei  Gleise  eingerichtet. 

10.  Die  WienenthRtbahn  Buel-Sdiopfheini  tind  8ehopflieiitt*Zell,  sneammeR 
27  km  lanir.  bis  Schuiiflieini  bereits  Eiurenthuin  des  Staats,  tob  da  ab  tepen- 
w  ftt  tiLr  (1881»)  noch  Pachtbahn,  «loch  lifii'  X\  Vi  liifjndlmiijen  wecfn  Ankaufs 
uiiiii  dieser  dem  Landtage  IbÖU/ÜÜ  zur  (lenehmigun^  vur.  Dieselbe  zweigt  beim 
Grensacber  Horn  von  der  Hauptbahn  ab,  liegt  mit  der  Anfimgaatreeke  auf 
Sfhwelzer  Gebiet  und  iKiuitzt  durcbweii  il.is  Thal  der  Wiese,  welchem  eut- 
spredieud  sie  eine  mehrfach  wechselnde,  im  Ganzen  aber  nordöritliche  Ricbttta^ 
hat.  Sie  liegt  auf  dem  ächwarxwalde  fut  durchweg  in  SteiKuugcu  benw.  GeWI 
mit  einem  Uaxinnm  bis  1 : 101  nnd  i»t  eingleidg  bergertellt 

20.  Die  Zwei;,'bahn  Waldshut-Mitte  Rhein,  2  km  lanp,  hat  südöstürhe 
HichtunK  und  vermittelt  den  AnsclUuss  an  das  schweiseerisclie  Bahunetz  auf 
Zürich.  Sie  ist  eingleisig  hcrgestelit  und  Ue^'t  in  der  Horizontale.  Den  Fahr* 
dienst  besorgt  die  Schweiaerisebe  Nordoatbahn. 

21.  I>ie  Zweitrbahn  <  )l»erlauchrini,'en-\N'ei7.en.  2<>  km  lanir.  liept  auf  dem 
Sebwarzwalde.  benutzt  bei  uordiistlicher  Richtnnp  durchweg  das  Thal  der  Wutn«  h 
ist  eingleisig  ala  Volibalm  gebaut,  wird  aber  secundär  mit  einer  Fabigeacbwiatlig- 
keit  Ten  2  Mittttten  pr«  1  km  betrieben.  Sie  li^t  tut  durchweg  in  Steigungen 
bezw.  Gefiill  mit  einem  Maximum  von  1  :  1(M>. 

22.  Die  Zweigl>ahu  Radolfzell-Meugeu  und  Siginariagea,  6G  km  laug,  führt 
bei  nordOstlieher  Hauptrichtunp  über  Stockach  und  Sehwackenrettthe.  entaendet 
hier  «isflieh  ciu'  l'i  km  lanifc  Zweigbahn  nach  l'fullendorf,  fiihrt  weiii  r  über 
Messkireh  und  gabelt  .'■ii  Ii  in  Knuiclicn«  ii  s  flu  Hohenzollern)  iu  ili--  Kml^i!  -  i  kfii 
nadi  SiguiariJtgeu  üu  iiohenzuUern)  und  nach  Mengen  (iu  \\  ürttembergj.  Die 
Zweigbahn  nach  Pfnllendorf  fiihrt  ebenfhits  durch  bohensollemadiea  Gebiet,  die 
Kn<lstreeke  aber  liegt  wieder  in  Raden.  .\lle  drei  Linien  liegen  auf  den  sfld- 
li.  h,  11  AMiäui;-  II  Sehwäbischen  Jura.  siu<l  als  Vollbahnen  gebaut,  werden  aWr 
secundar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miuuten  prg  1  km  betrieben.  Drei 
ViertheUe  der  Bahnen  liegen  in  Steigongen  heaw.  GefkU  nnd  hierunter  fiwt 
9  km  zwi.-?chen  Radolfzell  und  ."^rhwackenreuthe  in  einer  Steigung  von  l  .  6ü; 
auf  f^er  Abgabelnnp  naeh  Sigmaringen  beträgt  die  Maümalneigung  1  :  und 
auf  der  Zweigbahn  nach  Pfullendorf  1  :  104 

B.  Die  Odenwaldbabn  Heidelberg-WUnbnig,  Ton  der  hndiaeh-bsTe- 
rii^chen  Grenze  bei  Kirehheiin  an  in  bayerisihem  Besitz.  r\}>(T  m  ]>;iehtweiseui 
]Setne)>e  der  badi!<cheo  >taatsbabnverwaltuug,  im  Ganzen  löU  km  lang.  Sie  liegt 
zum  weitaus'  grösritett  Theile  von  Ueidelberfr  bis  an  die  Tauber  bei  Landa  auf 
dem  Odenwalde  und  dem  Kraiehguuer  Hüi^elland,  jenueita  der  Tauber  aber  anf 
dem  Sfeigorwalde.  Die  jetzt  ai<  Hnuptlinie  benutzre  Strr,  k-  l-'  Lt  in  H>  i'lelberg 
östlich  von  der  unter  A.  behandelten  badischen  Hauptbahn  aus,  ist  zunäcltM 
mittelst  ebies  langen  TimneU  durch  den  Heidelberger  Rdihwiaberg  dardigeflüiit 
und  bennllt  bis  Nt-<  kurclz  das  Thal  des  Neekar.  Zimiiehst  bleibt  sie  auf  dea 
linV«  n  rf<  r.  «bt  r.schr«  itct  hinter  .Nickari:»  «lüud  «i.  ii  Fluss,  tritt  hierbei  auf  gr«>»s- 
iierzxgüch  hC's.'<i.>'cUe:«  Gebiet,  verlaset  bei  fclberbaclt  dieses  und,  dem  Lauf  des 

Digitized  by  Cookie 


—    567  — 


Neduur  folgend,  ihn  biah«rigie  nordOKtUche  Bichtiuig  und  fBhrt  buh  in  «ubarf 

südöstlicher  Kichtung  bis  Neckarebc.  Hier  verlässt  sie  den  Neckar,  lti  ht  in  vor- 
Ijcrnichenil  nordöstlicher  Richtunj?  llher  Slushach,  Seckach  und  Osterburken  niu-h 
liaada,  überaelireitet  hier  die  Tauber,  tritt  kurz  vur  Kirchheim  aaf  baverit^ches 
Getnet  uod  rnttodet  in  den  EUeobahnknotenpirnkt  WOt^hmg*  Die  Bahn  hei  mU- 
reiche  Tunnel,  so  allein  auf  der  TheilcfTfr  kr  Nrrkarirf'nifnul-Kberbnch-Ncckiirelz 
swk»  in  eiaer  Genammtlänge  van  3047  m,  danu  wieder  mehrere  zwischen  Seckaoh 
and  Oeterbnrken,  bei  Boxberir  vor  Lande  wieder  einen  aoldien,  nnd  dann  Inner- 
lialb  dtt  Stelgerwaldes  einen  bei  Zimmern  Die  Theilst recken  Heidelberg-Neckar- 
uemHud  und  Osterburken-Wilr/butv;  «lind  ilutipelgleisig,  die  ll,lz^^  i^l  !n  ii  Iti  L  inde 
ätrecke  Neckargeiuiind-0»terburkeu  aber  nur  eiugleiäig.  Soweit  die  Bahn  diui 
Xedurth*!  beontst,  aind  die  Steitfnngurerhftltniase  gflnstigr,  geetalten  sieb  aber 
Ton  Neekatels  ab  um  so  unjrünRtiger,  indem  zwischi  n  dnrt  und  Seckneh  Stei- 
irungen  bezw.  (ießll  bis  1  :  (i7,  von  Seckach  bis  Lauda  bis  1 :  ti6  ood  vuD  da 
lti£  Würzburg  aolchc  biü  1  ;  70  vorkommen. 

Von  fremden  Babniinien  nUt  in  die  Odenwaldbabn  anf  Station  Rberbairb 
die  Hessische  Ludwiusbahn  von  Hanau  her  ein,  in  ()sterburkeu  die  würltcm- 
bcr^ische  Staatsbahn  von  Stutt^^urt  und  Heilbrunn,  und  in  Würzburj?  nimmt  sit- 
di«  Linien  aus  dem  aordöstlicheu  Dcut^land,  flachsen,  Thüringen  und  dem 
nördlichen  fi«]reni  mf. 

An  eigenen  Zwtii:'  ahiu'ii  urlien  s  -n  iln- t)deuwaldbahn  folgende  Linien  nb. 

1.  Neckarpenniiiil-Mi  i  ki  -lieiiii-Xri  kiii.  l/  (die  urs|iriincli(:hr  mittlere  Theil- 
btrecke  der  Odenwaldbahnji,  44  km  lang,  hat  bis  Meckenheim  südliche  und  von 
da  bi»  m.  ihrer  Einmlindnng  in  die  Odenwaldbalin  bei  Nedcnrels  SstUche  Bich- 
tuiij;.  Auf  der  Endetrecke  zwischen  Asbach  und  Neckarelz  diircbliricht  sie  da.s 
(»ebirpe  in  drei  Tunneln  nnd  überschreitet  <\cn  Neckar.  Sie  ist  bis  lleckeslieim 
wegen  der  hier  noch  Jogütfeld  abgehenden  i^iuie  doppelgleisig,  von  da  ou  biK 
Xeekaidz  aber  «Inirleiaig.  In  beiden  Tbeilen  kommen  Strecken  mit  Steiinufr 
besw.  Gefall  bis  1 :  71  vor. 

2.  Mf  <  kffbeim-.lagstfeld,  H<>  km  lani^,  hat  zuerst  südliche,  dann  östlich«' 
Kiciituag,  eiiiseudet  bei  Itappenau  eine  2  km  lange  Güterzweigbahn  nach  der 
gleiduiandgen  StanteMline,  fttbrt  lüeranf  durch  eine  hesdüche  Velare  mit  dem 
Salzwerk  ii,"^ball,  tritf  «linn  nnf  wfirttpmbnrgisches  Gebiet ,  überscbreitet 
den  Neckar  imd  findet  in  dem  Kiscnbahukouteupaukt  Jagstfeid  AnscUluss  an  die 
wflrtteiubergiächeD  Staatsbahnen  nach  Heilbronn  nnd  Stuttgart  Sie  ist  eingleisig 
nid  hat  Steigangea  benw.  QeMl  bis  1 : 83» 

3.  Neckarelz- Jagstfeid.  18  km  lang,  benutzt  bei  sndö-=rli(hcr  Kiihttmc 
das  Neckarthal  auf  dem  rechten  Ufer  dea  Fluases,  so  dass  sich  die  Steiguugü- 
rerbältJiiäse  günstig  gentalteu  and  als  Hasimom  nnr  solche  ron  1 : 300  vor- 
konmea,  dagegen  mvsite  bei  Böttingen  ein  Bergrorsprung  mittelst  eines  763  ta 
laugen  Tunnels  durHibnchrn  '.vi  rdm.  Unt^efabr  auf  1. 1  lliiltte  ihrer  Liinge 
tritt  die  Bahn  auf  württembergiücbies  (iebiet.  überschreitet  dm  Jagst  und  tiadct 
in  Jagstfeid  AnadilnM  an  die  wflrttpmbergisi  he  Staatsbahn  nach  Heilbronn  nnd 
Stuttgart.    Sie  liat  nur  ein  Gleis. 

4.  8eckacb -Walldürn,  20  km  lang,  hat  ni.trdö^tlicbc  Hichtung  Sie  i>t 
durcbaas  Gebirgsbalin  uud  liegt  wiederholt  iu  Steigungen  bezw  Gut7ill  vun  1  :  üU. 
Sic  ist  als  normalBpnrige  Secnndlrbahn  gebaut  nnd  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

r>.  Kr,iiii;s*M i.f. n-3Iergcntbeim,  x  km  lang,  bat  südöstlichr  Ri  hnnii:  tim! 
benutzt  das  Tauberthal  auf  der  linken  Seite  des  Flusses.   Sie  tritt  luigciiibr  aut 
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der  H&lite  der  Linie  auf  württember^iKches  Gebiet  und  findet  in  Mergentheim 
AnschlnsM  nn  «lip  wiirtrftiitx'nrix  )to  Sraj\t«iliHhn  nach  Ulm.  Sie  ist  eiagleiug  her* 
gestellt  uxnl  hat  günstii:»-  Stt  iytmirsvcrhältnifi«e. 

6.  l,an<la-^\  i  rtlit  ini.  'SA  km  lani: .  tülirt  in  uordwpstlirhrr  Rirhtunir  im 
Tauhi  rthiil  ülit-r  Tauberbischothlitiai  mit  zweimaiififein  (  tV  i  wt  i  lisi  1  uiul  durdi 
zwei  Tmmel  bis  an  die  hayerii»che  Grenze  Mitte  Main  hinter  Weitheiui  umi 
findet  ForftsetKUiig  in  der  bajeriidiea  StMtsbahnstrecke  nach  Lohr,  Von  Wert- 
heim ab  steht  sie  in  pachtweiaem  Betriebe  der  bayerisdien  Staatsbahn.  Sie  ist 
eingleiaig  hergestellt;  die  grOsste  Steignng  betrftgt  1 : 200. 

Die  sSmmtlichcn  Zweigbahnen  der  Odenwaldbahn  liegen  ebenso  wie  dieise 
selbi^t  theils  auf  dem  Odenwald,  theils  auf  dem  Kraichgauer  IIÜL'^elland. 

C.  Die  Schwarz  Waldbahn  Offenburg -Singen,  149  km  lang,  geht  von 
der  Station  Offenburg  di  r  uiitt  r  A.  I  chaiidelten  Hauptbahn  aus  und  führt  in 
.sil<lü:*tlieher  H^nprriclitnng  uiitt  r  l'.t  inifzuni:  der  Thäler  der  Kinzig,  der  Gutach, 
der  Brigach,  der  Donau  und  der  Attcii  über  Hau^'^ach,  Villingen,  Marbach  (Ab- 
äto8»HUtion  der  StaatssaUue  Dürrheim),  Donaueschlngen,  Immeudiugen  nnd  Engeu 
nach  Singen  (Station  der  Uaaptbahn  swischen  Waldshat  nnd  ConstanB).  Bei  der 
Breite  des  Kimdgthalee  ist  die  erste  innerhalb  dieses  gelegene  Theils^edie  der 
Bahn  bis  Hansach  Thalbahn  uhne  besondere  Terrain.schwierlgkeiten,  nnd  es 
brauchte  der  Fluss  aucli  nur  einmal  bei  Steinach  überbrückt  zu  werden.  Um  so  we- 
niger bot  aber  das  Outachthal  Eaum  für  die  l^ahn,  der  dem  Gebirgsterrain  diin  Ii 
zahlreiche  Brücken,  Viadncte.  Felshnirlic  und  rnninl  abr^-czwungen  wtnlen 
musste.  Auf  der  2i)  km  laugen  kStieckt;  vuu  >>itilervvHüsf i  bis»  St.  Georgen  .>iii«l 
allein  37  Tunnel  vorhanden,  darunter  zwei  grosse  Kehrtuunel  (der  Niederwad«er 
nnd  der  Triberger)  sowie  der  etwa  1700  m  lange  Sommersner  Tunnel.  Bei 
Donaneschingen  tritt  sie  an  die  Donan  heran,  b^leitet  dieselbe  nnter  mehi&cbem 
Uferwechsel  bis  Immendingen  imd  wendet  si<A  darauf  in  sttdlicher  Bichtong^ 
Ihrem  Endpunkte  Singen  zu.  Auf  der  mittleren  Strrcke  im  Gntachthale  kommen 
Steigungen  bezw.  Gefäl!  Vn's  1  ;  .'0  vor.  Dir  'I  heilsneckf  Hausach- Villini: 
al^n  gerade  d*  r  tr'^biri:ii;c  Thcil,  i>t  bi  rrirs  zweigkiäig  hergestellt,  im  üebii^eu 
aber  ist  di*.-  Balm  vurlauhg  uuch  einglt-i^itr. 

In  \  Illingen  und  Inunendingen  lalkn  iiiiriliich  von  Stuftirair  und  rttiiz- 
bcini  her  württembergischc  Staatäbalmlmien  ein,  und  in  ilauoach  geht  ü^tlicli 
eine  eigene  Zweigbahn  Aber  WoUhch  nach  Schütach  ab.  Dieselbe  benntst 
das  nunmehr  enge  Kinsigthal  unter  mehrfachem  Uferwechsel,  ist  eingleisig  her- 
gestellt, 14  kok  lang  nnd  tadet  in  Schiltach  Anachlnss  an  die  wflrttembeigiMshe 
Staatsbahn  gegen  Freudenstadt  und  weiter  nach  Stuttgart. 

Na  h  V Hl. ziehender  Abhandlung  ergeben  sich  für  die  badiächen  Bahnen  im 
GniRf'ii  Auschlusspunkte  an  die  Linien  anderer  Bahnverwaltuugen  und  :^warr 
An  die  Main  -  Nerkarbahn  B  Ansclilüsse:  in  Friedrichsfeld.  Heidelberi:  \md 
Schwetzingen;  an  die  Hessische  Ludwigsbahn  2  Anschlüsse:  iu  Mannheim  und 
Eberbach;  an  die  bayerischen  Staatsbahnen  2  Anschlüsse:  auf  der  Grenze  bei 
Wertheim  gegen  Lolur  nnd  hinter  Landa  gegen  Wflnbnrg;  an  die  wQrttem- 
beigischen  Staatsbahnen  13  Anschlflsse:  iu  Mergentheim,  Osterburken,  Jagstfeid, 
Eppingen,  Bretten,  HQblacker,  Fforshein,  Sehiltadi,  YllHngen,  Inunendingen,  Sig- 
maringen. Mengen  nnd  Pfhllendorf:  an  die  Schweizerische  NordosfViahn  4  An- 
gohlüsse:  in  Coni^tanz,  Singen,  Schaflliausen  und  Mitte  lilieinbiiicke  bei  Waldshut; 
ni  (Ii-  "Schweizerische  ("entralbnlm  1  \n>«chluss:  in  Basel:  an  die  Reichsbahnen 
vi  ii  l'.l>.i«s-Lothringeii  l  Aiificiilüäi«e;  in  den  Rheinbrncktn  hei  Leopoldshülie 
Müllheim,  Altbreisach  und  ;Kehl;  au  die  Vereinigten  l'tälzischen  Eisenbahnen 
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4  AiisctalllMe :  ia  den  Bhelnbradt«!!  bei  Mszan,  Speyer  and  HBODheiin  lowie  Mf 

der  (irenze  bei  Rheiusheim  get^en  Gennersheim.  Ansserdem  wird  nodi  die  l'eber- 
fiihrung  von  Güterwagen  von  Conätanz  aus  nach  Lindau  hczvf.  Hregenz  mittelst 
Trajectjidiifffalirt  auf  dem  Bodensee  bewirkt  und  hierdurch  indircctcr  Anscbluss 
«a  das  InjferiBche  und  Sitomiehiflebe  Bnhaneti  bewerluteHigt.  Aas  der  Zahl 
lind  der  Bedentnnir  rinps  ;rTo.s«rn  Theil«  dieser  Ani^cbiUsse  als  bedfnitciu]»  r  Eise«- 
baJmknotenpaokte  erhellt  die  Wichtigkeit  de«  Duichgan^^äverkehrä  für  das  ba- 
disdie  Bafannetz.  Fttr  den  Personenverkehr  sind  M  und  für  den  Güterverkehr 
128  Durcligangsrouteu  vorhanden.  Für  den  rersonenverkehr  sind  die  wich* 
tigäten  Mitte  Rhein  Ij  c  i  M  Ii  i'  i  in  -  Ii  ü  Ii  ii  h<>  f  M  ann  h  f  i  m  n  n  d  F  r  i  i  d  rieb  8- 
l'eld  für  den  Verkehr  zwischen  der  bayerischen  P&Iz  und  Frankfurt  a.  M.; 
Milte  Rhein  bei  Hannheim^Brnehsnl-Bretten  sviachen  der  bayeriiohen 
Pfilk  un<I  iltu  nordlichen  Lttndem  links  des  Bheins  mit  Württemberg:  Heidel- 
l»erir-Rru(  lisal-Brctten  und  Hcidf Ihprij -.Taixstfetd  für  den  Verkehr 
zwiHcheu  dem  nordwestlichen  Deutschland  und  Frankfurt  a.  M.  mit  »Stuttgart, 
Ulm,  Friedrlchshafen  and  weiter  mit  HQncben  and  Wien;  Heidelbergf-Eehi 
für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland  und  Frankfurt  a.  M. 
mit  Strassburg;  Hr idclberg-Basf I  ffir  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwest- 
lichen Deutsclüaud  und  Frankfurt  a.  ii.  mit  der  Schweiz  und  Italien;  Eber- 
baeh-Jagatfeld  für  den  Verliebr  swischen  dem  nordwestUch«!  DentaehUuid  Ober 
Hanau  iiiif  Heilbrunn  und  Stuttgart :  Kln  in  >ln  itn-I'rm  hsal-Brett<  u  für  iWu 
Verkehr  zwischen  der  bayerischen  Pfalz  und  Stuttgart;  Kehl-Kar Isriihe- 
Pforzheim-Mühlacker  für  den  Verkehr  l'aris-Sitnttgart-HUnchen-Wicu  and 
weiter  nach  dem  Orient;  Immendlngett-SIngen-Schnffhaaaen  fttr  den 
Verltehr  zwischen  Stutfcrirt  mit  der  Schweij;  itnd  Italien. 

Für  den  Güterverkehr  äind  die  wichtigäten:  Mitte  Kheiu  bei 
Hauttheim-Bahnbof  tfannheim  nnd  Friedrichefeld  fttr  den  Verkehr 
zwischen  der  bayerischen  Ifalz  imd  Frankfurt  a.  .M.;  Mitte  Kheiu  bei  Mnnn- 
h  eini-.Iagstfeld  fflr  «l«  ii  Verkehr  zwi-clu  n  der  biiyeriscben  Pfalz  und  dem 
Saarkoblenrevier  mit  Württemberg;  Mannheim  (Bahnhof)  aud  Heidelberg 
naeh  Jagstfeld  sowie  Hannheini  (Bahnhof)  nnd  Heidelberg  nach 
Ürnchsal-Bretten  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland 
mit  Württemberg  und  dem  südlirlten  Pavern;  Sihwetziugeu-Grabcniicudort- 
Karl^sruhc-Basel  für  deu  Verkehr  zwischeu  dem  uordvveatlichen  Deutsehluud 
mit  derSdiwds  and  Italien;  Heidelberg-Darlaeh-Pforsheim  fdr  den  Verkehr 
zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland  mit  dem  westlichen  Württemberg; 
rieidelberg-Karlsruhe-Basel  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlichen 
Dcutachland  nach  der  Schweiz  und  Italien;  Eberbach-Jagstfeld  fUi  deu 
Verkehr  ana  dem  nordweatlichen  Dentschlani  Aber  HMMtt  nneih  Heiltoonn  nnd 
StnttLMrt;  Wfirzbn  r  u ?  t  r  rli  n  rk  n  für  (!rn  Vrrkflir  zwisclion  ih^m  nordöst- 
lichen Deutttchlaud  und  dem  nördlichen  Bayern  nach  Württemberg;  Rheins- 
beim-Braehaal-Bretten  nnd  Vaxnn-Karlernhe-Pforzbeim-Hflhlaeker 
Ittr  den  Vetkehr  zwischen  der  bayerischen  l'fiilz  und  dem  Saarkoblenrevier  mit 
AVflrttemberir:  Kehl-Karlsruhe-lVniliKK  k<  r  fm  il- n  rktlir  /wiM  hen  Elsass- 
Lothriiigen  und  Frankreich  mit  Württemberg  und  dem  südlichen  Bayern;  Kehl- 
Offenborg-Singen  nnd  Constanz  ffir  den  Verkehr  zwischen  ElsatS'Loth- 
viitgen  nnd  Frankreich  mit  der  östlichen  Schwei/  und  indirect  dnrch  die  Boden- 
see-Tmject-i liilTfiilirt  mit  ihin  südlieben  Theil  von  Hävern  und  Oesrcrreicb: 
Leopoldshöhe-hasel- Wnlds.hut  für  den  Verkehr  zwisclten  Elsas»- Lot  bringen 
und  d«r  SatUcheii  Schweiz. 
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Königlich  Bayeri^lie  Staatseiseubahnen. 


Dieselben  verdanken  ihre  Entstehung  der  AUerhöchsteigeuen 
EntschUessuiig  Sr.  Majestät  des  Königs  Ludwig  I.  Aui^gaiig  des 
Jahres  1840.   Wie  bereits  bei  der  Geschichte  der  Lndwigsbalm 

(Nürnberg-Förth)  auf  Seite  191  angegeben,  hatte  dieser  von  jeher 
seine  gauz  besondere  Aufmerksamkeit  der  Verbesserung  der  Ver- 
kehrsstrassen in  seineu  Landen  zuGfc wendet  und  dementspiecliend 
in  dem  ersten  .Stadium  des  Eiseiibaltnwtsens  auch  das  Entstehen 
zahlreicher  Privathrtlnigtsellscliaftcn  begünstigt.  Als  sich  nun  her- 
ausstellte, dass  diejenige  Gesellschaft,  welche  sich  zur  Erbauung 
des  bayerischen  Theils  eiuvv  der  alten  Hinndilsstrasse  Leii)zijr- 
Nüruber!?  entsiireclieiideii  Kisenbahn  gebildet  hatte,  das  Project  in 
der  ursprünglich  beabsichtigten  und  genehmigten  Weise  nicht 
durchführen  konnte  oder  wollte,  entschied  sich  der  König  kui-z  ent- 
schlossen zui'  Ausführung  dieser  von  ihm  Höchstselbst  als  für  die 
Verkehrsinteressen  des  Landes  durchaus  erforderlich  erachteten 
liinie  auf  Staatskosten.  Unterm  14.  Januar  1641  eifolgte  der 
Abschluss  der  Staatsverträge  mit  dem  Königreich  Sachsen  und  dem 
Herzogthum  Sachsen -Altenburg,  welche  den  Weiterbau  von 
der  bayerischen  Grenze  bis  Leipzig  sicherten.  Da  nun  auch  die 
beiden  Gesellschaften,  welche  sich  zur  Erbauung  der  Linien  Nürn- 
berg-Augsburg und  Augsburg-Lindau  gebildet  hatten,  nicht  über 
die  vorbereitenden  Schritte  hinanskamen,  fasste  der  König  die 
Ausführung  der  ganzen  Linie  von  der  sächsisch-bayerischen  Grenze 
bis  Lindau  auf  Staatskosten  ins  Auge,  setzt»;  unterm  I.Juli  18  11 
eine  „kiiuigliche  P^isenbahnbau-Commission  zu  Nünibei'g"  unt-er  dem 
Ministrriiiin  des  Inneni  ein  und  iibciirug  dieser  zunächst  die  Aus- 
führung der  Bahn  von  der  sächsischen  Grenze  bis  Augsburg.  Die 
vorbereitenden  Arbeiten  waren  aus  disjxjniblen  Mitteln  des  Staats- 
liiin^lialts  bestritt-en  und  auch  der  Bau  auf  dei-  Strecke  Nürnberjr- 
BamVjerg  am  25.  Juli  1842  mit  solchen  in  Angritl"  genonnneu 
woiden,  wie  man  überhaupt  daran  dachte,  die  Eisenbahnbauten  zu- 
nächst ans  den  jeweiligen  UeberschUssen  des  Staatsbudgets,  über 
welche  der  Verfassung  nach  die  Regierung  bedingungsweise  freie 
Verfügung  hatte,  zu  bestreiten.  Indes  stellte  sich  bald  heraus, 
dass  dies  doch  nicht  möglich  sei,  um  so  mehr,  als  der  König  sich 
endgültig  entschloss,  die  ganze  Linie  bis  Lindau  am  Bodensee  auf 
Staatskosten  au8zuffihi*en,  da  auch  die  Angsbnrg-Lindaner-GeseU- 
Schaft  die  erforderüchen  Mittel  zum  Bau  nicht  aufbringen  konnte, 
Nfimberg-Angsbm*g-Lindau  aber  gleichfalls  schon  von  Alters  her 
eine  wichtige  Handelsstrasse  nach  der  Schweiz  und  mittelst  der 
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Pa«8e  über  den  grossen  St.  Bernhard,  über  den  Splügen  und  über 
den  St.  Gotthard  nach  Italien  gebildet  hatte  und  Bayern  diircli  das 
württembergische  Eisenbahnpro ject  nach  Friedrichshafen  Gefahr 
lief,  ans  diesem  ihm  bisher  zugefallenen  Durchgangsverkehr  ver- 
dräiij^^t  m  werden.  Deshalb  stellte  dir  Keeriernii^-  zunächst  für 
jedes  Jahr  der  Ihiit»  iideii  Finanzperiode  eine  ieste  Furdei  iitifj  in  das 
Budget  ein,  wodurch  die  Angelegeniieit  \  or  das  Forum  der  Kammern 
kam,  und  Anfang  1843  legte  sie  denselben  ausserdem  einen  Gesetz- 
entwurf übei'  die  Aufnahme  eines  Staatsanlehens  zur  Deckung 
der  Kosten  des  Eisenbahnbaues  von  der  sächsisch  -  bayerischen 
Landesgrenze  bei  Ilof  nach  Lindau  vor.  So  entstand  das  erste 
Gesetz  über  den  Staatsbahnbau  in  Bayern  vom  25.  Angnst  1843, 
durch  welches  der  Bau  der  ganzen  vorgedachten  Linie  gesetzlich 
angeordnet^  hierza  die  noch  disponiblen  Mittel  ans  den  verflossenen 
Finanzperiodeny  die  yorgedachte  Jabresqaote  der  Periode  1848/44 
und  dn  Staatsanlehen  bewilligt^  die  Errichtung  einer  besonderen 
Kasse,  welche  alle  anf  die  Yerzinsnng  nnd  Bttckzahlung  sämmt- 
licher  Eisenhahnanlehen  bezüglichen  Geschfifte  zu  besorgen  haben 
sollte,  vorgesehen  und  endtich  die  Regierung  ennSchtigt  vnrde, 
diejenigen  Strassen,  welche  die  Verbindung  entlegener  Bezirke 
unter  sich  und  mit  den  Eisenbahnen  zu  fördern  geeignet  seien,  auf 
StaaUiküstou  auszuführen. 

Nachdem  auf  diese  Weise  die  Herstellung  der  Linie  Hof- 
Nürnherg-Augsburg-Lindau  als  Staatsbahn  iresichert  war,  musste  der 
ivet;ierüng  darum  zu  thuii  sein,  (iie  l^ereils  bestellende  Habn  von 
Augsburg  nach  der  Landeshauptstadt  München  gleitdifalls  in  eii^i m  r 
Hand  zu  haben.  Diese  war  nämlich  als  einziges  der  vielen  nach 
Eröffnung  der  Nümberg-Fürther  Bahn  entstandenen  Privatbahu- 
projecte  von  der  eigenen  Gesellschaft  glücklich  dorchgeführt  und 
1839/40  eröffnet  woi'den.  Die  Begiening  erwarb  deshalb  diese 
61,85  km  lange  Linie  laut  Vertrag  vom  11.  August  per  1.  Oktober  1844 
klUillich  zu  Eigenthum  und  zahlte  hierbei  je  nach  Wahl  der  Actio- 
näre  die  St-Actien  &  500  Golden  zum  Nennwerthe  haar  aus»  oder 
tauschte  sie  in  SV^procentige  StaatsobHgationen  gleichen  Nenn* 
werthes  um,  gewSlürte  aber  ausserdem  eine  baare  Zuzahlung  von 
3dVs  Gulden  pro  Actio  und  ftbemahm  die  Anleihen  der  Gesellschaft 
als  Selbstschuldner,  so  dass  sieh  f&r  die  Regierung  der  Eaofpreis 
im  Ganzen  anf  4400000  Golden  stellte. 

Tnz\Nlschen  war  die  Theilstrecke  Nürnberg-Bamberg  am 
25.  August  1844,  als  amGebm  t  s-  und  Namenstage  Sr.  .Majestät  des 
Königs,  err  tl  iiet  und  eingeweiht  worden,  der  regelmässige  Betrieb  wurde 
alK^r  gleichfalls  erst  zum  1.  Okiober  desselben  Jahi-es  eingefulii't. 
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Der  Eisenbahnl^etrieb,  welcher  sich  zunächst  also  auf  die 
bekieii  Toodiiander  getrennten  Linien  NQrnberg«  Bamberg  und 
MflnclienrAagsImügr  erstreckte,  wurde  vorenit  dorch  die  Nürnberger 
Kisenbahnbaa«Oommission  mit  wahrgenommen,  aber  schon  laut 
Allerhöchster  Verordnung  vom  7.  April  1845  per  15.  desselben 
1^  Monats  für  VeruMltunq-  xmd  Betrieb  der  eröffneten  Strecken  eine 

hrtsondei-e  Behörde  in  Alünclien  eingesetzt,  während  der  Eisenbahn- 
ueubau  der  von  der  Betriehsliehörde  zunächst  völlig  getreuutt^n 
Eisenbaluibau-Commissiou  uul^rätellt  blieb. 

Die  Eröffnung  der  TheOstredce  Bamberg-Hof-Orenze  erfolgte 
nach  und  nach  bis  zum  20.  November  1848  und  damit  die  Fertig' 
ateUnng  der  gansen  202,««  km  langen  nördlichen  Theilstracke  Nttm- 
berg-Hof-sächsische  Grenze. 

Direct  nach  Erlass  des  Gesetzes  von  1843  war  aber  auch 
mit  dem  Bau  der  mittleren  Strecke  Augshuig^-Nürnbcrjr  von  Augs- 
burg aus  begonnen  worden,  nnd  liier  hatte  die  erste  Tbeilstrecke 
Augsbiirg-Donauwörth  (rechtes  Donauiiferj  am  20.  November  1841 
eröffnet  werden  können,  wUirend  die  ganze  171  km  lange  Linie 
von  Nilmberg  bis  Augsburg  erst  1849  fertiggestellt  ward.  Änf 
dem  sQdlieben  Theü  Angsburg^Lmdan  endlicb  war  im  Jahre  1845 
von  Augsbnrg  iuis  dti-  Bau  in  Angriff  genommen  luid  die  Tbeil' 
strecke  Augsburg-Kaufbeuren  1847  dem  Betriebe  übergeben  worden, 
während  die  Reststrecke  erst  von  1852  ab  naoli  nnd  nach  derartig 
zur  Eröffnung  kam,  dass  die  hier  in  Rede  stellende  Tiiiiie  Augsburg- 
hiudau  in  ihrer  ganzen  Länge  von  191, -«i  km  am  12.  Oktober  1853 
in  Betrieb  war.  —  Damit  wai*  das  ganze  erste  Staatsbahnbaugesetz 
vom  25.  August  1643  erfttUt,  die  mit  dem  Namen  „Lndwigs^fid- 
Nordbabn"  belegte  594,90  km  lange  Linie  von  der  sächsisch- 
bayerischen  Landesgrenze  bei  Hof  bis  Lindau  am  Bodensee  in  Be- 
trieb und  in  dieser  eine  ununterbrochene,  der  alten  wichtigen 
llandelsstmsse  von  Leipzig:  her  über  Niu  'ib^ro:  und  Augsbnrg  rrefren 
die  Schweiz  und  Italien  entsprechende  bchienenverbindung  j^e- 
schaffen,  durch  den  Anschluss  in  Aug-sbiirg  aber  auch  die  T-andes- 
haupt^tadt  mit  diesei*  Linie  in  Verbindung  gesetzt.  Im  Marz  l-4s, 
nachdem  sich  also  der  Schwerpunkt  des  Baues  nach  Sftdcn  gezogeu 
hatte,  war  die  Eisenbahnbau -Commission  von  Nflmberg  nach 
Mftnc^eu  verlegt  worden»  wurde  aber  im  Augnst  1860  au^elöst 
nnd  hierauf  laut  Allerhöchster  Verordnung  vom  17.  Oktober  1861 
auch  die  obere  Leitung  der  Neubauten  definitiv  der  flir  Verwaltung 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen  einleset /f<  n  Behörde  mit  übertragen. 

Schon  im  Jalire  1844,  uach  leni  iiuch  in  der  Landtagssession 
von  1843  die  Stände  den  König  gebeten  hatten,  für  die  weitere 
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AngbUdnng  des  vateriSodischoi  Babnnetses  DamsatÜeh  in  der 

Bichtiing  von  Osten  naeh  Westen  die  erforderlichen  Einldtungen 
zu  tretl'en,  hatte  AUerhöchstdei'selbe  sich  dafür  entschlossen,  auch 
die  liier  ^ortichmlich  in  Frage  kommende  Linie  von  Bamberg  bis 
an  dir  l.iiiidesf^ieiize  gegen  Frankfurt  a.  M.  aul'  Staatskosten  aus- 
zufühi  eu ,  da  liierdurch  nicht  allein  den  lokalen  Interessen  des 
nordwestlichen  TheUs  vom  Königreich,  sondern  auch  der  Verbin- 
dung des  gaiusen  Landes  mit  der  wichtigen  Handelsstadt  Frank* 
fort  a.  M.  Bedinung  getragen  und  eine  Verbindong  zwischen  der 
grosseu  bayerisch«!  l^ümihahn  und  der  bereits  in  Bau  befindlichen 
Linie  Frankfm-t  a.  M,-Basel  eri-eicht  wurde.  Im  Jahre  1846  er- 
füllte darf  hierauf  bezügliche  Gesetz,  worauf  die  Balm  in  Bau- 
aiiirrit'"  irpiinrnnn")  und  die  205,72  km  lange  mir  dem  Namen  „Lud- 
wigs-Westbalur*  belegte  Linie  von  BamV»erg  über  Schweinfurt, 
'WüTiiburg,  Gemündeu  und  AschaAeubtug  streckenweise  von  1S52 
Ins  1864  dem  Betriebe  übergeben  wurde.  Mit  demselben  Qeeeta 
war  auch  nodi  der  Bau  der  Strecke  LichtenllBlS'Orenze  gegen 
Cobni^  als  Endstrecke  der  seitens  der  betr^nden  thttringischen 
Staaten  in  Aussicht  genommraen  Weirabahu  Kisenach-Lichtenfels 
auf  Kosten  Bayerns  angeordnet  worden,  indes  verzögerte  sich  die 
Atisfühning  der  Werrabahn,  weshalb  natürlich  auch  die  bayerische 
Kud8tre4ke  zunächst  nicht  gebaut  wurde,  sondern  enst 
später  gleichzeitig  mit  der  ganzen  Werrabahn  zur  Ausfülirung  und 
iu  einer  Länge  von  8,oti  km  1859  ztu*  Ek-öffhung  kam.  In  den  bis- 
her an^gfelllhrten  Ltmen  wai*  der  nach  den  damaligen  Yerhältp 
nissen  aforderlich  erscheinenden  Yeibindmig  mit  den  nördlich  an 
Bayern  grenzenden  Staaten  Bechnung  getragen;  nachdem  nun  aber 
die  wtirttembergische  Staatsbalm  von  Stuttgart  her  bereits  bis  in 
die  Nähe  von  Ulm  vorgetrieben  war.  liescliloss  die  hayeiische  Begierung, 
einen  Anschluss  auch  an  diese  her/ustelN  ii.  zu  welclicni  Zweck 
nach  Abschluss  der  erforderlichen  Staat sv.rt  rüge  laut  (lesetz 
von  1851  die  Linie  von  Augsburg  westlich  bi^  zur  bayerischen 
Grenze  (Mitte  DonanbrBcke)  »wischen  dem  bayerlaeben  Neunlm 
nnd  dem  warttembergisehen  Ulm  gebaut  und  bei  einer  Gesammt- 
Iftnge  von  dS^st  km  streckenweise  1853/54  dem  Vei^ehr  übergeben 
wurde.  Dieselbe  erliielt  nach  8r.  Majestät,  dem  imswischen  zur 
Kegiemng  gekommenen  König  MaTimti^ini  iL,  den  Namen  Maxi- 
miliansbahn. 

Der  wichtige  Anschluüs  mit  Uesterreich  (Tirol),  aus  welchem 
sich  si>äter  durch  Eröffnung  der  österreichischen  Ureuaeibahn  auch 
der  mit  Italien  ergab,  wuide  in  der  105,4»  km  langen,  1852  zur 
AusAhrnng  brfohlenen  nnd  streckenweise  von  1854  bis  1858  er^ 
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ötriu'f t'u  Linie  Müiicheii-IIolzkirchen-Hoseiiheim-östm'eicliische  Grenze 
hinter  KielV.rsfeldon  gegm  Kufstein  erreicht,  aus  dieser  aiü'  (irmid 
des  (iesety.es  von  185«)  von  Ko.senheini  Tistlich  bis  zur  österreichi- 
ächen  Ureuze  hinter  Salzburghofen  gegen  Sakbui'g  gebaut  und  in 
dieser  1860  erSfbeteD,  »2,;o  km  langen  Linie  die  Verbindung  mit 
Sakburg,  Linz  und  mit  Wien  hergestellt.  Das  Jabr  1861  brachte 
wiederom  noch  Gesetze  ttber  den  Bau  von  zwei  Linien  zum  Än- 
schhiss  an  die  Bahnnetze  der  Nachbarstaaten,  und  zwar  gegen 
■\\'intteniberp^  in  der  Linie  Nördlingen-Grenze  in  Richtung  auf 
Stuttgart  und  gegen  Baden  in  der  Ijinic  \Vni7:biirg-(  Jrenze  in 
Ki('htung  auf  Heidelberg  (Odenwaldbahn).  Die  erstere  wurde 
km  lang  1863  erüliuet  und  die  letztere  24,4»  km  lang  lä6ü 
dem  Vedcehr  flbeigeben. 

Da  man  in  der  ersten  Zeit  der  Eäsenbahnflra  nicht  entfernt 
an  diejenige  Entfaltung  des  grossen  Verkehrs  gedacht  hatte,  wie 
sie  in  Wii-kUchkeit  eingetreten  ist,  so  hatte  man  wie  überall  so 
auch  in  Bayern  selbst  bei  denjenigen  Linien,  welche  in  der  beson- 
deren Absicht  zui'  Verbindung  mit  den  Nachbarstaaten  hergest*:Ilt 
wurden,  doch  vor  Allem  aucli  darauf  gesehen,  mittelst  dieser  Linien 
gleichzeitig  raögliciist  viele  der  grüssereu  Städte  in  das  Schienen- 
netz zu  ziehen.  Auf  diese  Weise  waren  die  bedeatenden  Umwege 
entstanden,  welche  nns  bei  der  nrsprüngUchen  Lndwigs-Sttd-Nord- 
bahn  nnd  bei  der  Lndwigs>Westbahn  anflUIen.  Dabei  hatte  man 
in  Bayern,  wie  wii'  bislang  gesehen  haben,  ganz  vornehmlich  eich 
dem  Ban  der  Eiseubahnlinien  nach  den  Grenzen  gewidmet;  nachdem 
nun  aber  die  wichtigsten  Verbindungen  mit  den  Nachbarstaaten 
bereits  liergestellt  oder  wenigstens  zur  Ausführung  befohlen  waren, 
wandte  man  sich  dem  Aushau  des  Scliienennetzes  im  Innern  des 
l^ndeä  zu,  um  die  bisherigen  Umwege  abzukürzen  und  die  noch 
abseits  der  Bahnen  liegenden  grosseren  bezw.  wichtigeren  Stidte 
in  das  Schienennetz  zn  ziehen.  So  entstanden  auf  Qnmd  des  Ge- 
setzes von  1861  die  Linie  Würzbnrg^ Ansbach,  88,m  km  lang,  1864 
eröffnet  uid  die  directe  Linie  Nürnberg -Würzburg,  102,is  km 
lang,  1862,05  eröffnet,  sowie  zufolge  des  Gesetzes  von  1868 
München  -  Ingolstadt  -  Treuchtlingen  und  von  da  in  Gabel  nach 
Pleinfeld  und  mich  Gunzenliausen,  zustimmen  178,44  km  lang, 
18»; 7  7<)  dem  Verkehr  übergeben.  Dasselbe  Gesetz  ordnete  aber 
auch  wieder  den  Bau  von  zwei  Linien  behufs  Verbindoug  mit  den 
benachbarten  Staaten  an,  and  zwar  Ton  Minchen  Östlich  Ober 
Iffihldoif  bis  an  die  östenreichische  Grenze  hinter  Simbach  gegen 
Linz  nnd  Wien,  124,&i  km  lang,  1871  erößnet,  sowie  von  Lindaa 
biü  an  die  österreichische  Grenze  (Vorarlberg)  gegen  Bregens, 
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gtdcludtig  zum  Anachlnas  an  die  Schweiz,  5,»4  km  lang,  1872  er- 
öffnet Ausserdem  worde  mit  diesem  Gesetas  aber  anch  nodi  eine 
Zweigbahn      Frellastbig  (vor  Salzburg)  nach  dem  als  fisealisehes 

Salzbergwerk  und  Badeort  gleich  wichti<^eii  ReichenhaU  genehmigt 
nnd  14,  M  km  lang  186*1  erüffnet,  wälirend  nach  dem  wiclitigsten 
Badeort  im  nördlichen  Bayern,  Kissingen,  18()7  eiiip  Halm  von 
Öcliwciiitiut  (Station  der  Ludwigs -W'estbahn)  zur  Ausiulaung  be- 
fohlen und  23,13  km  lang  1871  eröffnet  wurde.  Eine  wichtige  Ab- 
kfirzungdinie  wiederum  gelangte  anf  Glrand  des  Gesetzes  von  1868 
in  der  64,to  km  langen  Bahn  Münohen-Grafing-Boeenbeim  zor  Aus- 
fBbnmg  nnd  1871  znr  Er5ffanng. 

Während  so  die  Begierang  die  Anlage  der  grossm  Bahnen 
und  spftter  die  der  erforderlich  «scheinenden  AbkfliznngsstaKcken 

mit  Ansnahme  solcher  in  dem  Bereich  der  1^50  concessionirten 
„Bayerischen  Ustbabnen"  (Oberpfalz  nnd  Niederbayerii)  sich  in 
hohem  blasse  hatte  angelegen  sein  lassen,  hatte  sie  die  Ausführung 
von  liahnen  mit  mehr  lokalem  Interesse  an  die  Privatinteressenten 
genehmigt.  Diese  Linien,  welche  also  den  Eigenlhiimöveibältnissen 
nacb  Frivatbahnen  sind,  nahm  aber  der  Staat  von  vornherein 
sftmmtlich  in  Verwaltung  nnd  Betrieb,  indem  er  seinerseits  für  die 
Bahneigenthfimer  die  vertragsmissige  VerzinBiiug  und  Amortisation 
des  aufgewendeten  AMl  iL'erjsniitals  übernahm,  so  dass  schon  mit  Er- 
ötinnng  der  einzelnen  Jiinien  die  allmähliche  Erwerlmnr^  derselhen 
für  den  Staat  nicht  nur  angebahnt,  sondern  auch  begonnen  wnrde. 
Sie  werden  all^n  inein  mit  dem  Namen  .. Pachtbahueii"  belegt^  und 
es  sind  deren  im  (Jauzen  8  lehnen  eatatanden: 
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Wenn  diese  Bahnen  aueb  nicht  wirkliche  Staatebabaea  sind, 
so  mussten  dieselben  doch  in  dieser  Form  hier  Anfbabme  finden, 
weil  sich  8])fttm«  »taatsseitige  Eisenbahnbanten  ans  dem  Yorbuiden- 
sein  ond  dem  staatsseitigen  Betriebe  dieser  Pachtbalmea  erst  er- 
klären. Speciell  sind  sie  als  *Privatbahnen  jedoch  noch  im  vierten 
Theil  des  Werkes  und  die  nierbahn,  als  bereits  deflnitiT  verstaat- 
lichty  schon  im  zweiten  Theil  anf  Seite  355  behandelt  £b  wurden 
zunächst  seitens  des  Staats  laut  Gesetz  vom  16.  Mai  1868  die 
Miesbacher  Pachthalui  von  Miesbach  mit  Erötfnung  in  18()9  um 
7,:i:.  klii  nach  »Schliei-see  und  die  Tutzinger  Pachtbalin  von  Unter-  ' 
peisseiiberg  nach  dem  tiscalischeu  Kohlenwerk  bei  iSulz  mit  Eroff-  ' 
nung  in  1875  um  2,7j  km  auf  Staatskoftten  verlängert  und  dabei  | 
der  neuen  Endstation  der  Letzteren  der  Name  Peissenberg  beigelegt.  ' 

Haben  wir  bereits  oben  gesehen,  wie  der  Staat  Anfang  der  | 
00 er  Jahre  damit  begann,  in  das  vorhandene  Schienennetz  Ab-  i 
kürzungslinien  hineinzubaueu,  so  vvai-  dies  ge\\  issermassen  ein  Vor- 
läufer gi'ündlichster  Prüfung  der  ffir  den  Eisenbahnbau  bisher 
beobachteten  Grundzüge,  und  hieraus  entstand  das  fUr  die  weitere 
Ausbildung  des  Staatseisenbahnnetzes  grundlegende  Gesetz  vom 
29.  April  1869,  welches  diejenigen  Linien  benennt,  die  zur  Ver- 
Tollständigung  des  bayerischen  Staatsbahnnetzes  noch  als  erforder- 
lich erachtet  wurden  und  nach  und  nach  im  Yerhftltniss  zu  den 
Fiuanzkraften  des  Staats  zur  Ausführung  kommen  sollten.  Es 
sind  dies: 

1.  Begensburg-Ingolstadt-Donauwdrth'NeuofSngen  (Station  der 
Maximiliansbahn),  bereits  mit  demselben  Gesetz  definitiv  zur  Aus- 
führung befohlen,  170,<i'.»  km  lani,^  1874  77  und  hierzu  die  Zweig- 
bahn Saal-Kelheim-Donauufer  5,^5  km  lang  1875  eröffnet. 

2.  Rosenheim-Mülildorf,  gleichlalU  mit  dem  (lesetz  von  I8ü9 
definitiv  zur  Ausführung  befohlen  und  üLßri  km  lang  1870  eröffnet. 

3.  München-Buchloe-Memmingen-Grenze  gegen  Württemberg, 
hiervon  Müncben-Memmingen,  114,i2  km  lansr,  mit  dem  Gesetz  von 
1809  bereits  delinitiv  zur  Austührung  befohlen  und  1872  74  erötfnet^ 
Memmingen-württembergische  Grenze  dag«>p:en  erst  aul  Grund  des 
SUatsvertrages  mit  Württemberg  von  1884  ausgeführt,  im  Herbst 
1889  eröffnet  und  deshalb  in  der  GesammtauCrechnung  noch  nicht 
mit  enthalten. 

4.  Peissenberg'Biessenhofen»  bis  1890  noch  nicht  definitiv  m 
AusfQhrung  befohlen. 

5.  Weilheim-Mumau-Partenkirchen-Landesgrenze  gegen  Tirol ; 
hiervon  Weilheim-Murnaii  1876  definitiv  zur  Ausführung  befohlen 
und  21,«s  km  lang  1879  als  Vizinalbabn  erullhet;  Mnmau*Parten- 
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kirchen  dagegen  als  Privatbahii  seitens  der  MUncbener  Lokalbahn- 
AcUengesellschat't  gel>aat»  1889  eröffnet  und  von  dieser  selbst  be- 
trieben. 

6.  Biessenhofen-Fflasen -Landesgrenze  gegen  Tirol;  hiervon 
Biessenhofen- Oberdorf  1874  definitiv  znr  Ausfährang  befohlen, 
6,51  km  lang  als  Yizinalbahn  gebaut  und  1876  eröffnet;  dagegen 
Oberdorf-FUssen  gleichfalls  seitens  der  M.  L.-Actiengesells(diafk 
gebaut,  1889  eröffnet  nnd  von  dieser  selbst  betrieben. 

7.  Angsborg-Ingolstadt,  in  der  Linie  Hochzoll  (bei  Augsburg)- 
In«fol8tadt  bereits  mit  dem  (Tesetz  von  1869  definitiv  zur  Aus- 
tuiüuno:  befohlen  und  (il.s4  kai  idw^  is75  eröffnet. 

8.  Laiidslmt  -  Ingolstadt,  bis  lb90  noch  nicht  definitiv  zum 
Bau  befohlen. 

9.  Mühldorf -Vilshofen,  nur  bediiii^ning-sweise  in  das  Gesetz 
eingestellt  und  erledigt  durch  die  seitens  der  ..Huyerischen  Ost- 
bahngesellschatf  gebaute,  aber  erst  Ende  1875,  also  nach  Verstaat- 
lichniig  von  deren  Unternehmen  eröffnete  Linie  Mübldorl-Füstiug- 
Flattling. 

10.  Donauwi^rth-Trenchtlingen,  bis  1890  noch  nicht  definitiv 
zum  Bau  befohlen. 

11.  Nümberg-Ansbach-Grenze  gegen  Wfirttemberg  bei  Crails- 
heim, bereits  mit  dem  Gesetz  von  1869  definitiv  zur  Ansftthning 
befohlen  und  80,o4  km  lang  1875  eröffnet. 

12.  Nflrnberg-Schnabelwaid-Bayrenth,  bereits  mit  dem  Gesetz 
von  1869  definitiv  zur  Aasftthmng  befohlen  and  in  einer  L&nge 
von  9t%is  km  1877  eröffnet. 

18.  Ebenhausen  (Oerlenbach)  -  Neustadt  a.  d.  S.  -  Grenze  gegen 
Meiningen,  bereits  mit  dem  Gesetz  von  1809  definitiv  zur  Aus- 
fiiliiuiig  befulilen  und  43,^»  km  lang  1874  eröffnet. 

14.  (Teniiiu  len  -  Burgsina  -  preussische  Grenze  gesren  Klni, 
bereits  mit  deiü  iiesetz  von  definitiv  zm*  Ausfühi'ung  befohlen 
und  21,91  km  laug  1872  eröffnet. 

15.  Aschaffenburg- Miltenberg,  l)en'its  mit  dem  besetz  von 
definitiv  zur  Aosfülirung  befohieu  und  öö,5o  km  laug  187b 

eröffnet. 

16.  Schweinfui't-Gemünden  über  Weigolshausen  und  Wernfeld, 
1874  definitiv  zur  Ausführung  befohlen  and  51,i9  km  lang  1879 
eröffnet. 

17.  Verbindungsbahn  zwischen  der  Nttmberg-Wfii'zburger  und 
Nfirnberg-Ansbacher  Linie ,  bis  1890  noch  nicht  definitiv  zum  Bau 
l>efohlen,  jedoch  könnte  die  weiter  unten  zu  behandelnde  Bahn 
Neustadt  a.  d.  Aisch  -  Windsheiro  als  Anfong  hierzu  gelten. 
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16.  Y«rbiiidttng»b>hn  switebeii  den  Lmion  Httnelieii'Biiclüoe 
und  Angsbuff-Bnohloe,  mit  Gesels  von  1874  definitiT  zar  Ana- 
ftthrons  befiAkn  mid  in  der  29,w  km  langen  Linie  Bobiiicfeii- 

Kaufering  1877  eröffnet,  nachdem  auf  Grund  des  Gesetzes  von 
18G9  selbst  die  4.84  km  lange  Strecke  von  Kaufering  südlich 
nach  der  Stadt  Laadsberg  bereits  1872  dem  Verkehr  äbergebeo 
wordeu  war. 

19.  I^lchtelgebirgsbahn,  in  der  Linie  Schuabeiwaid  -  Kii^chen« 
laibach-Marktredwils-Oherkotsan  nnd  Harktradwitv-Eger  1874  de> 
finltiT  mr  AnsflUuning  befohlen,  cneemmen  113,m  km  lang;  dieBe, 
sowie  die  6,4i  km  lange  Verbindungsbahn  swiechen  der  unter  12.  ge> 

iiannteii  Linie  mit  den  Strecken  der  ehemaligen  Ostbahnen  T«m 
Hersbruck  nach  Pommeisbrunn  in  den  Jahren  1877/83  eröffnet. 

20.  Fortsetznii"-  der  Hochstadt  -  Stockheimer  Pachtbahn  nach 
Norden  in  der  Linie  Stockheim- Ludwigstadt -meiningische  Grenze 
gegen  Probstzella,  1880  detiiiitiv  zur  Auüfüluuug  belohlen,  deren 
Anbcliluäs  an  die  preussischeu  Staatsbahnen  im  Staatsvertrage  von 
188S  Tereinharty  nnd  29,w  km  lang  1865  erftfihet 

21.  Waasertrildingen-Dinkelsbtth],  an  deren  Stelle  NOrdUngen- 
Dinkelsbühl  zur  Ansffthrung  kam  nnd  80»»  km  lang  1876  erOfhet 
worden  ist 

22.  Bayerische  Waldbahn  in  der  Linie  Platllins;- -Eisenstein, 
von  der  ehemaligen  Ustbahugeseiischalt  bef^unueu,  aber  erst  mich 
Uebergans:  von  deren  Linieu  in  das  Eigenthum  des  Staats  seitens 
des  Letzteren  vollendet. 

Die  in  -dem  vorstehenden  Oesets  voigesehenen  Bahnen  waren 
sftmmilich  unter  Geltung  der  bis  dahin  in  DeataeUand  Überhaupt 
nur  bestehenden  und  für  Bayern  i^edell  in  den  Fundamental- 
bestimmungen  vom  28.  September  1836  für  aSmmtliche  Eisenbahn- 
statuten zum  Ausdruck  gekommenen  Bestimmungen  Uber  den  Bau 
von  Hauptbahnen  gedacht,  indes  Wirde  doich  den  Artikel  2  des 
^lesetzes  vom  29.  April  lööü  für  Bayern  die  Eint'ühning  von  „Vi- 
zinalbahuen"  vorgesehen,  als  welche  Bahnverbindungen  von  nur 
lokaler  Bedentang  gedacht  wurden.  Sie  sind  betreffs  Baues  und 
Betaiebes  ein  Mittelding  swischen  den  Uaapt-  beaw.  VoUbahnen 
und  den  heutigen  Secuadäi^bahnen.  Derartige  Linien  sollten  aber 
nur  dann  seitens  des  Staats  zur  Ausfttlnung  kommen,  wenn  die 
Kosten  för  den  Gmnderwerb  und  für  die  Erdarbeiten  seitens  der 
Privatiiitei-essenten  besti'itten  wurden,  so  dass  also  der  Staatskasse 
nur  die  Kunsthauten,  die  Hochbauten,  der  Oberbau  sowie  die  Be- 
scbaffuiiir  der  BetriebüUiilLel,  Inventarien  u.  8.  w.  zui*  Last  tielen. 
Dagegen  wurde  den  die  Kosten  für  Grunderwerb  und  für  die  Erd- 
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arbeiten  tragenden  Interessent«!!  hediügMDg^weiser  Antheil  an  den 
Einiiülinieii  ans  den  eiiizclnen  Linien  xuei'kannt,  worüber  die 
specielieD  Bestimmungen  beroits  auf  Seite  32  detoülirt  angegeben 
sind,  weshalb  wir  auf  dort  verweisen. 

Auf  Grand  dieses  «Ugemeinen  Gesetses  sind  seitens  des  baje- 
Tiadien  Staate  folgende  14  Linien  als  Vidnalbalmen  getwnt  worden 
und  werden  noch  jetafe  mter  dieser  Bezeichnung  geführt: 
1.  Siegelsdoif-Langenzenn  taatOea.  von  18r>g    5,m  km  lang,  1872  erSfliMt 


2.  Oeorgraa^find-Spalt 

• 

« 

n 

1870: 

:  6,M 

n 

■I 

1872 

• 

• 

M 

ti 

1860; 

:1B^ 

1» 

II 

1678 

4.  SteiDach-Rotheobarg  a.  i.  T. 

II 

n 

1870 

:  11.« 

1. 

n 

1878 

5.  Immenstadt-SoBtiiofeB 

n 

II 

I» 

1870 

:  8^ 

n 

m 

1878 

« 

e.  H«ldditlMii-TSb 

1» 

n 

lB71:8l4a 

ft 

1» 

1874 

m 

7.  Siiuini;- Alling 

« 

M 

» 

1874: 

4,u 

n 

n 

1875 

n 

8.  DombaU-FoichCWMigeii 

t. 

1874 

:  11,10 

»■ 

1876 

n 

9.  Bie»eiihofeih4)lMrioi< 

n 

PI 

» 

1874 

:  6^1 

« 

1» 

1876 

• 

10.  NLa.stadta.d.AlBGli-WiiidsbeiBi 

R 

n 

n 

1874 

:  lb,a 

m 

I» 

1876 

R 

11.  Prien-Aschan 

1S76 

:  9,«« 

r 

1878 

r 

12.  Senden- Weisaeuhoru 

r 

r 

« 

1&7Ö 

:  »,M 

B 

1878 

R 

Uk  FeiAt-Altdorf 

N 

« 

1» 

1876 

:  ll^tB 

H 

n 

1878 

n 

14.  W^aiB»-ltiiniD 

r 

r 

1876 

;21^. 

». 

1879 

Später,  unterm  28.  April  1882,  wui  de,  wobei  wii-  clironologisch 
vorgreifen,  ein  neues  Viziualbatangesetz  erlassen  und  aut  Grund 
dieses  der  bedingte  Anspruch  der  Privaüuteresäeuten  au  der  Ein- 
nahme d^  eiuzelnen  Virinalbalwen  mit  AnsnahiiM»  der  Linie  Inunen- 
BtadVSentboflni  abgeUtot^  sowie  beetimmt»  daas  für  den  Bas  von 
neuen  Lokalbahnen  hinfoit  im  Allgemeinen  nnr  noch  die  kostenlose 
Hergabe  des  TeiTains  seitens  der  Iiilereasenten  Bediiigung^  sein, 
der  .\iifwaiul  tUr  den  ganzen  l^u  u.  s.  w.  aber  der  Staatskasse 
2U1-  Last  fallen,  andererseits  aber  die  Privatinteressenten  keinen 
Anspruch  mehi-  auf  Theilns^me  an  den  Hinnahmen  haben  sollten. 

lOt  den  im  Oeseta  von  1869  vorgeeelmieB  und  Us  auf  we- 
uige,  minder  wichtige  Linien  im  I^auf  der  Zut  euch  aosgeftthrten 
Bahnen  hat  die  königliche  Regierung:  den  nocli  erforderlich  er- 
schiHnt^Tien  .\nfordernngen  des  Durchgangs-  und  des  wichtigeren 
Binnejiverkelu'is  innerhalb  des  Bereichs  ilirer  damaligen  SuauLtalinen 
Genüge  gethan.  Ausserdem  erwarb  sie  aber  zor  Beseitigung  der 
die  Staaftsbalmen  nnd  die  OsCbatanen  sdAdigendMi  gegenseitigen 
Coneorrenz  znfolge  Antrags  aas  Kreisen  der  Landesvertretung  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  15.  April  und  des  Vertrajres  mit  der  Ost- 
bahngesellschaft vom  10.  M;ii  1875  mit  Rechnung  vom  1.  -lamiar 
per  10.  Mai  demselben  Jalueei  die  üayenschen  Ostbahnen  käuflich, 
and  hiermit  (leleu  ihr  folgende,  die  Begiemngsbezirke  bezw.  Kieise 
OberirfUs  und  Niederbayem  beberrschende  Linien  sn:  NQrnberg* 
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Neomarkt  -fiegensburg  - Plattling  -  Passaa -  asterreicbische  Grenze, 

Mliiichen-Landshat-Regeiisl)iirg-Sclnv;in(l,nf-\Veiden-\Viesau-Eger  mit 
Zweig  von  Weiden  nach  Bayreuth,  Niuiil)erg-Neiiki>xjhen-8{'hwau- 
dorf-Fin"th  i.  W.-österreirhisrhp  <Jre?(ZP.  die  Zwci2:baline?y  Neufahm- 
Ueiselhöring-Sünching  und  Straubing  zw  ist  lieii  den  strecken  Minichen- 
Regensburg  und  Hegensbiu'g-l'assau  und  die  als  Vizinalbahn  gebaute 
Strecke  Wiesau -Tirschenreuth,  zusammen  7ü'J  km  iu  Betrieb 
stehende  linieu  einschUesslicb  der  Verbindnngsgleise  von  den 
BahnWea  in  Regensbui'g  und  in  Pasaau  nach  den  Donauladeetellen; 
femer  die  im  Bau  befindlichen  Zweigbahnen  Neukirchen^Weiden 
und  Mühldort'-Landau-Plattling-Eisenstein,  welche  51,  i  km  Vjezw. 
102,44  km  laiio'  aber  erst  unter  Staatsverwaltung  End»'  HT.)  btizw. 
1877  eröünet  witrden  sind.  Die  an  die  Ostbahn  >  oniessitmirte 
Strecke  Landau-Lundshut  wurde  überhaupt  erst  vom  Staat  in  Bau- 
augiiff  geuummen  und  4r>,j;  kui  lang  18»U  erüffuet.  In  dem  Kaiif- 
vertrage  zwisehen  der  Hegierung  und  der  OsthahngeseUschalt  war 
anch  die  Erwerbnng  der  im  fietrieb  der  Ostbahnen  stehendeii, 
einer  besonderen  Actiengesellsehalt  gehörigen  konsen  Linie  Platt- 
ling •Deggendorf  mit  einbegriffen,  doch  Ist  dieselbe  theils  abge> 
tragen  worden,  theils  in  obiger  Nenbaostrecke  Mtthidorf-fiiaenstein 
mit  einfjerechnet. 

Hiermit  waren  mit  Ausnahme  der  Ludwigsbahn  NumlitMsr- 
Fürth,  welcher  ihi*e  fernere  Selbstständigkeit  bereits  gewahi-- 
leistet  worden  war,  die  aber  auch  nui-  als  Lokalbahn  za  erachten 
ist,  die  simmtlichen  BiBenbahnen  innerhalb  des  Hanptcomplexes  des 
Eönigreichs  in  Verwaltung  Betrieb  der  Staatsbahnverwaltang 
und  bis  auf  die  oben  aufgefüln-ten  Fachtbahnen  anch  in  vollem 
Eigenthum  des  Staats.  Von  den  Letzteren  ist  per  12.  April  1876 
die  TUeibalni.  wie  bereits  erwähnt,  in  das  vrille  Rigenthum  des 
Staats  iibci  gegangen,  wahrend  die  anderen  nach  wie  vor  gegen 
\  ci  /.iiisiini,'  und  Amortisation  des  Aulagecapitals  vom  Staat  ver- 
waltet luid  betrieben  und  durch  die  Amortisation  aUmähUcb  für 
diesen  erworben  werden. 

In  das  bisherige  Ostbabnnetz  bat  die  Begiernng  auf  Omnd 
des  Gesetzes  von  IHdO  noch  zwei  VoUbahnen  eingefllgt  und  zwar 
die  17.>.;i  km  lange,  lss'2  eröttnete  Strecke  Wiesau-Mark tredwita 
als  noch  fehlendes  Stück  einer  dire<-ten  Lini»  Hof- Weiden- Regens- 
biu'g-München  und  f»^rnei-  die  liH,^-;  km  lange,  1883  eröftuete  Lönie 
Landshut  a.  d.  Isar-.N«Himarkt  a.  d.  Rott. 

Zu  noch  grosserer  Erleichterung  der  18ü9  iur  die  Vi/inal- 
babMn  aufgestellten  Normen  betreffs  Baues  mid  Betriebes  erliess 
die  königliche  Regierung  in  Anlehnung  an  die  1878  vom  Bundes- 
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rath  erUsseae  Bahnordnimg  Ittr  Eiseobalmen  antergeoffdneter  Be* 

deutuug  unterm  ö.  Mänc  1882  die  „Biihnordnung  ttlr  bayerische 
KisfnKnhiieii  iinters'fordiH'ter  Hcdciif iin;^".  indes  <;{nd  hffrpff«!  d^s 
F-?;iiu'-;  dif  daiin  i  iithallfiicii  liesiiiniilüiigrii  srlioii  vorher  bei  cinii^tin 
Linien  in  Anwendung  gekonunen,  uachduni  der  Verein  deutscher 
Eisenbabttverwaltimgen  187d  die  Grandeftge  Ar  SecundSrbahnen 
seinersdte  bereits  aufgestellt  hatte.  Nach  diesen  erleichternden 
BestiniininiGren  sind  iol^rende  Linien  als  Secuudärbahnen  gebaut: 

Auf  (?nind  des  (;('s{'tz<";  vtni  1^7  1: 

llclriilniiiin  (Statiuii /wischen  Hof  und Marktredwit2)-Wuuäiedel, 
3.0  >  km  lang,  ltt77  eriiüuet, 

Miltenberg  {südlich  von  A8chaffenbiirg)*Amorbach,  8,si  km 
lang,  1880  «rOShet»  nnd 

Neiimarkt  a.  d.  Hott  (im  (iehiet  der  ehemaligen  Ostbahnen)- 
Pockiiisr.  fn'J.is  km  huv^.  ]s7i)  eröffnet. 

Aut  «Jrinid  des  üesef/es  von  1H78: 

Luhr  (zwischen  Ciemündtni  und  Aschart'enburg)-l)adische  lireuze 
bei  Wertheim,  35,m  km  lang,  1881  eröffnet. 
Auf  Grund  des  Gesetzes  von  1880: 

Gewünden-Hammelburgf  27,«i  km  lanjc:,  1884  eröffnet,  und 

I)iiikelsTtiihl-Feiirlit\v:Hi?eT»  (Beides  pjidsUitionofi  bereit«  be- 
stehender Zweigbahnen  von  Dombühl  b&zw.  Nördlingeu),  12,«»  km 
lang,  1881  erött'net. 

Anf  Grund  des  Gesetses  von  1884: 

Hof-MarxgrOn/Steben,  22,»?  km  lang^  1887  eröffhet, 

Neustadt  a  d.  Waldnaab  (/.wischen  Wiesau  und  Weiden)- 
Vohenstrauss,  2ö.:j  km  lancr.  iss»!  i'n»fFiii't, 

Münchberg  (zwischen  ilof  und  Lichleiüeläj-Üelmbrechto,  0,«ekm 
lang,  18B7  eröffnet, 

firiangen  (nördlich  von  Nüraberg)'Grftfenberg,  28,;ii  km  lang, 
1886  eröffiiet» 

Roth  (zwischen  Nttmberg  und  IVeachtlingeny^reding,  km 

lang,  1888  eröft'TU't. 

Bahnhof  hLichnUtl  u-wischen  IVeuchfliiigen  und  Ingolstadt)- 
S  ladt  Eichstätt,  die  einzige  schmalspurige  .Staatsbahnstrecke 
Bayerns  mit  1  Meter^purweite,  5,n  km  lang,  1885  erOfFnet» 

Feucht  («wischen  Nttmberg  und  RegenBbnrg)-WendeIstein, 
6,3»  km  lang,  1886  eröffnet, 

Nennmrkt  i  d  <  >bf'r|)fal/,  (zwischen  Fetirht  luul  Kegensburg)- 
(Treisslbach-lJeilngiic.H  mit  Zw»mu'  von  ( ireisi^lbach  nach  Freystadt, 
zusammen  :iö,H^  km  lang,  Ihhs  erüünet, 

Pocfcing-Passan,  ä4,oi  km  laug,  1888  eröffnet, 

.  j  .  .  y  Google 


Uebenee  (zwiBchen  Boseuhdm  and  Sa]zbiirg)-MarqiiardtBteiiiy 
8,0s  km  lang,  1885  eröffnet, 

Landsberg  (südlich  von  Aag8burg>>8GhoDgan,  88,71  km  fang, 

1886  eröffnet,  und 

Neustadt  a.  d.  Saale  (zwischen  Schweinfurt  und  Meiningeu)- 
Bischofsheim,  18,8?  km  lang,  1885  eruflnet. 

Auf  Gruud  des  Gesetzes  von  1B85: 

Betebenbali  (im  ftnBBersten  Sttdostea  B«yeni8)-Berchte9gadeD, 
18,M  km  lang,  1868  eröffnet. 

Die  nach  Erlaaa  des  neuen  Vimalbahngee^otes  von  1882  her- 
gestellten Secundarli  Irien,  also  die  vorstehenden  auf  Grund  der 
Gesetze  von  1884  und  1885  ausgeführten  Strecken,  sind  finanziell 
unter  (Teltnnff  des  prodachten  Vizinnlbahngesetzes  gebaut  und  mit 
der  Bezeich iiuüg-  „Lokalhahueu"  belegt. 

Die  bi.s  Knde  1888  zur  Eröffnung  gelangteu,  im  vollen 
Kigenthnm  des  Staates  stdienden  Eisenbahnen  haben  hiernach  eine 
GesammtÜnge  von  4488,t«  km,  wobei  die  5,n  km  lange  £ichstitter 
Schmalsporbahn  ndt  einb^piffen  ist»  nnd  die  in  Verwaltung  nnd  Be> 
trieb  des  Staates  stehenden,  durcli  Amortisation  der  Anlagecapitalien 
in  allmählichem  Erwerb  begriffenen  bayeriscbea  Frivatj[iachtbahneii 
eine  solche  von  220,»?  km. 

Im  Bau  befanden  sich  nlt.  1888  aussei  (l«r  inzwischen  eröff- 
neten Strecke  Memmingen-i^reuze  folgende  Linien: 

Als  Vollbahn:  Von  Hergatz  (Station  der  Strecke  Undan- 
Kempten)  nfirdlich  an  die  wfirttembergische  Gremte  gegen  Wangen 
auf  Grund  des  Staatsvertrages  mit  Württemberg  von  1884,  Betriebs- 
er5ffnung  für  1890  in  Anssieht  genommen. 

Als  Lokalbahnen:  Von  Zwiesel  (Station  zwischen  Eisen- 
stein nnd  r>P2-fr^iif^"rf  I  sütlüstlich  nach  Grafenan  auf  »irtind  den  <»e- 
setaes  von  l«rt4.  Heinebseröttnnng  für  IH90  111  Aiis^icht  genommen; 

von  Passan  mit  lester  Brücke  über  die  Donau  nördlich  nach 
Freyung  auf  Omnd  des  Gesetzes  von  1886,  BetiiebserOffnung  für 
1801/92  in  Aussieht  genommen. 

Femor  sind  aof  Grund  des  Nenbaogesetcee  aus  der  jüngsten 
Finaii/.iiei  iode  1888/89,  datirt  vom  30.        1888,  folgende  Linien 
als  Lokalbahnen  zur  Ausflihnmg  befolden: 
Von  Traunstein  (zwischen  Bosenheim  und  Salzburg)  nordwesUicfa 

nach  Trostberg, 

von  B'reilassing  (zwischen  Traunstein  oi^  Salzburg)  nördlich  nach 
Laufen, 

Ton  Cham  (zwischen  Sehwandorf  nnd  Furth  i.  W.)  sadtetlieh  nach 
Catztüig, 
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von  NeoBoig  (swiMsheii  KmshenlailMMsh  und  Ifarictredwits)  nltodlieli 

nach  Fichtelberg, 
von  Forchheim  (zwischen  Bambeig  und  Nfirnberg)  nordtetlidi  nadi 

Ebermannstadt, 

von  Forchheim  westlich  nach  Höchstadt  a.  d.  Aisoh. 
von  Neustadt  a.  d.  Saale    oder    von    Heiistreu  ( Hindes  Stationen 
zwischen  Suhweiiüiu  t  und  Aleiuingen)  äüdübtlich  nach  Könige 

hOÜBQf 

Ton  JoflM  (swtoelien  Oemftnden  nndElm)  nordOstikb  nadi  BrttckeiiaD, 
▼oa  Kltifaig«!!  (zviaeben  Wt^rAarg  und  Nfimbeig)  nordfistüeh  nach 

Gerolzhofen, 

von  Hassfnrt  (zwischen  Bamberg  und  Schweinfhrt)  ndrdUch  nach 

Hoflieim,  und 

von  (iiinzbiirg  (zwischen  Ulm  und  Neuoffingen)  südlich  nach  Knim- 
bach,  doch  war  ult.  1888  noch  keine  von  diesen  Linien  bis 
zum  Bauangriff  gediehen. 

Du  Btaataadtig  angewendete  Anlagecapital  für  Hentdlnng 
besw.  Erwerb  der  im  volloi  Eigenthom  des  Staates  stehenden 

Eisenbahnen  betrog  nlt.  1888  eiii^>cbliesslich  der  Zinsen  für  die 
Eisenbahnanleilien  während  der  Bau/eit  mit  56  869  196  Mk.,  ein- 
schliesslich dfT  r'oursverluste  mit  19  20")  544  Mk.  sowie  der  Mehr- 
ausgabe im  Betrage  von  29öö7  143  Mk.  beim  Kaul'  der  Ostbahnen 
über  deren  eigentliches  Anlagecapital,  aber  abzüglich  der  bei  den 
Vizinal-  und  Lokalbahnen  seitens  der  Interessenten  geleisteten  Auf« 
wendnngen  von  2698S89  Hk.  mid  des  seitens  des  Reichs  an  den 
anf  VeranUwsung  desselben  bergesteUten  Doppelgleisen  gewährten 
Znscbusses  von  2  928  500  Mk.,  im  Ganzen  105014B021  Hk,  und 
das  der  bayerischen  Privatpachtbabnen  mit  zusammen  220,3?  km 
excl.  der  bereits  gänzlicli  übernommenen  liierbahn  28  028  571  Mk., 
die  kilometrische  Belastung  aber  bei  den  eigentlicbeu  ^Staatsbahnen 
gegeniibei  der  Eigentlmmslänge  von  4483,7»  km  234  209  Mk.,  ein- 
schliesslich der  Privatpachtbabiieii  jedoch  nur  229  197  Mk.  Wir 
baben  diese  Zahlen  ao  detaUlirt  gegeben ,  weil  die  königliche  General- 
direetion  in  ihren  eigenen  Bwichten  eine  am  mnd  100  000  000  Mk. 
geringere  Summe  als  Anlagecapital  bringt,  indem  sie  nur  die  wirk- 
lichen Baukosten,  nicht  aber  die  Bauzinsen,  die  Coursverluste  u.  s.  w. 
in  Ansatz  stellt,  die  aber  in  einem  Saiuraehverk  wie  dieses  weg^en 
des  Vergleichs  mit  den  anderen  Bahnen  nicht  ausser  Ansatz  bleiben 
dürien. 

Was  die  (iestaltung  und  Kutwickeluug  der  Verkehrs- 
verfaftltuisse  der  bayerischen  Staatsbabnen  anbelangt,  ist 
an  beachten,  dass  bis  zur  Erwerbung  der  bayeriscbcni  Ostbalmen 
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im  Jahr  1875  diis  Vi'r-ki'hrsoebiet  jt:ii('r  sicli  iiluT  flit-  KroiHc  hezAV. 
Hepiei  nnf2;sbezirkti  Ol>erl»a,\»;rii.  Scliwaheii.  MiLlelli  ttiikeii.  Oberlraaken 
und  Uutei-fiTiiikeu  eisUcckte,  die  Oberpialz  und  Niederbayern  da- 
gegen im  Bereich  der  Irayeri^dien  Ostbahnen  lagen,  w&hrend  mt 
1875  der  gante  bayerisclie  Hanptcomplex  von  den  bayeriaelien 
StaatriMlhnen  beherrscht  wird.  Hierl)ei  isl  die  Concurronz  nur 
^ering.  Die  weiter  üben  aufgefühstni  bayeiischen  Privati>acht- 
bahnen  sind  nai  li  diest-r  Richtiing'  hin  dun  I'achtviM  träi^en  gemäss 
den  eigenen  Staatshahnünien  gleichbedeutend,  vun  den  weuigeu  an- 
deren Privatbahnen  bilden  Schaftladi-Gmniid  und  die  der  Mftncliener 
Lokalbahu'Actiengmellschaft  gehörigen  IJmen  directe  Zuflilmtnaaen 
für  die  Staatslwihnen,  und  die  Ludwigsbalin  Nürnberg  Fürth  fällt 
trotz  ilires  IjediUteiiden  Nerkchrs  bei  iluei-  gi'rincrfii  Ausib-hnung- 
dem  grossen  Verkehr  gegenüber  doch  nicht  in  die  W  ag.schale.  Und 
die  Schifl'fahrt  ist  nicht  hedeiiteud;  wohl  bilden  die  Dunau  auch 
schon  hier  in  ihrem  oberen  Laaf  und  der  Hain  imposante  Wasser^ 
steassen,  indes  nimmt  auf  dem  Letzteren  die  Scluflffahrt  immei' 
mehi-  ab,  und  auf  der  Donau  wird  diese  durch  das  felsige  Bett 
und  die  in  Folge  der  niizähligen  KifminHinir»'"  widrigen  Wind- 
verhältnisse sehr  beeinträchtigt,  hienlmch  aber  auch  der  Verkehr 
auf  dem  Ludwigscaual  bedingt;  und  von  den  NebcntlUsäeu  ist  nur 
der  Inn  (von  Innsbruck  ans)  wirUich  schiffbar;  die  anderen  seibst 
grfisseren  Flüsse  sind  ihres  starken  Gefälls  wegen  im  Allgemeinen 
nur  für  die  Flösserei  trei  ignet  ,  bilden  aber  bei  der  Hauptrichtung 
der  Hob^ansfuhr  nach  Württemhersr  und  nach  Sachsen  erklärlich 
auch  keine  durchgreifende  Conourrenz, 

Die  eigene  Bedeutung  des  Verkebrägebiets  erhellt  aus  den 
bereits  auf  Seite  26  gemachten  Angabt;  xur  schSrferen  Trennung 
der  durch  die  Erwerbung  der  Ostbahnen  in  der  Geschichte 
bayerischen  Staatsbahnen  gebildeten  zwei  Perioden  wollen  wir  indes 
r  jene  allgemeinen  Ancfabeii  <n  weit,  als  cT-forderlich  ist,  um  die  Gruiid- 

züge  lüi'  den  grosseu  Verkelir  zu  gewinnen,  nach  den  einzehien 
Kreisen  bezw.  Kegieiungübezirken  getrennt  noch  wie  folgt  vervoil- 
st&ndigen:  Oberbayern  hat  Eisenengmben,  Hochofen  fänr  Eisen» 
und  Stahlfabrikation,  das  einzige  Salzbergwerk  des  Königreichs  bd 
Berchtesgaden,  Salinen,  Kohlenbergwerke,  deren  Erzeugnisse  hier 
ein  Mittelding  zwischen  Stein-  imd  Braunkohle  hiMen.  (^iiar/mühlen 
und  GlashUtt,en,  zahlreiche  l^isengiu&aereieu  und  \ittle  Tin  liriiilK'reien; 
Schwaben  hat  namhafte  gro^ise  Eisengiessereien  und  zahlreiche 
bedeutende  Torfgr&bereien;  Mittelfranken  hat  die  bedeutendsten 
Eisengiessereien  vom  Uauittcomplez  des  Königreichs  sowie  zahl- 
reiche kleinere  Hochofen  fttr  Eisen-  und  Stahlfabrikation;  Ober» 
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franken  hat  Eisenerzgmben,  Stemkohlengruhea  (bei  Stockheim), 

Quai*zmiiLleü  und  Glashütten  sowie  Eisengiessereieii;  l'iitt^  franken 
Iiat  eine  Eisencr^crube,  FKnihöfen  und  die  Saline  Kissiiieren,  Nieder- 
bayeia  hat  zahlreiche  liraphitgrnben,  die  bedeutendsten  Quarz- 
mühleu  und  Glashütten  des  Landes,  Schwefel-  und  Magnetkie^rubeu 
sowie  bei  Bodeumais  ein  Hüttenwerk  fftr  die  Gewinnung  von  Bäaeu- 
vitriol  aod  PoliiTOth,  mit  welch  letzterem  Artikel  es  fast  alle  Glas- 
schtrifi^reien  DentsithlandK  versorgt;  die  Ober|>falz  hat  die  zalil- 
reirlisu-ii  mul  {rrr»sst«n  Hisenf'r/<rriib<Mi  d^^s  T.nndcs.  bt  ilriiiciiili'  llnrh- 
iiltii,  viele  Kisengiejisei'eieu  sowie  zahlreiciie  kleinere  i^uarzuiUlileu 
und  ü lashatten. 

Aiiwerdem  giebt  es  im  ganzen  Lande  xahbrelche  Steinbrüche, 
Lehm'  und  Thongräben  sowie  Ziegeleien.  Die  Waldungen  mit 
einem  jährlichen  Bruttoertrag  von  etwa  ttO  Millionen  Mark  sind 
mit  einem  Drittel  der  GesamnitobertlHclif»  di  ->  i^aiules  Uber  alle  Re- 
gierungsbezirke verlheilt;  einen  höheren  Proti-ntsatÄ  nehmen  hity  bi'i 
Uuterfrauken  und  die  ÜberplaLz  und  einen  geringeren  Schwaben 
ein.  Die  Viehmeht  ist  gaus  beeondei«  in  Niederbayem  und  in  der 
Oberp&lz  entwickelt»  und  betreffs  des  Ackerbaues  bildet  das  Entere, 
wie  schon  an  anderer  Stelle  gesagt,  die  Kornkammer  des  König- 
reichs. Für  den  Personenverkehr  sind  die  Xatnrschönheiten  des 
Landes,  besonders  im  Süden,  und  die  Bedeutung  Münchens  als  her- 
vorragender Sitz  von  Kunst  und  Wissenschaft  von  hoher  Wichtigkeit. 

Ausser  dem  auf  diese  eigenen  VerhUtnisse  des  Landes  basirteu 
Vericdur  dienen  die  bayerischen  Staatsbahnen  nach  der  gegen- 
wärtigen GeslÄltung  des  Bahnnetzes  dem  grossen  Durchgangs- 
verkehr zwischen  dem  nonlfistlichen  Deutschland  ehicrseits  nnd 
Tirol,  der  Schwei;«  sowie  Italien  andererseits,  zwischen  Uesterreicli 
und  Frankfurt  a.  M.,  den  Ebdnlanden,  Belgien,  Holland  sowie 
England,  swisehen  Oesterreidi  sowie  d^  ganxen  Orient  einerseits 
and  WQrttemberg,  Baden,  Ifilsass-Lothringen  and  Frankreich  an- 
derer^eits. 

Wif!  wir  bei  Abhandlung  dt  s  Baites  gesehen  haben,  deckt 
sich  die  Kigenihumsgreuze  der  bayerisclien  Staatsbahnen  gegenüber 
den  Bahnnetzen  dfa*  Nadibadänder  fast  durchweg  mit  der  politisi-.hen 
Landesgrenxe,  und  es  sind  deshalb  die  Grenzstrecken  von  bexw. 
bis  zu  der  nlchsten  grösseren  Station  an  die  Bahnverwaltungen  der 
Nachbarstaaten  verpachtet  bezw.  von  diesen  gepachtet.  "Dement- 
sprechend sind,  bei  der  nordöstlichen  Lande.>igrenze  beginnend,  ver- 
pachtet die  s>trecken;  Von  Hof  bis  zur  sächsischen  iirenze  gegen 
Leipzig  13,0«  km  an  die  königlich  sidisiBche  Staatsbahuverwalluug; 
TOn  liehtenfels  Ixs  zur  Grense  gegen  Coburg  8,o»  km  an  die  Werra^ 
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bahn-Gesellschaft;  von  GemUnden  bis  zur  preussischeii  Grenze  bei 
Jossa  geg^pn  Elm  91.'»i  km  an  die  preussische  Staatsbahnverwaltung 
(Eisenbaiiudirectioti  Frauklurt  a.  M.);  von  Aschalfenburg  bis  zur 
preossischen  Grenze  bei  Kahl  gegen  Hanau  16,3e  km  an  die 
Heidseh«  LndwigstehRgeseUschaft;  vm  Wttnbnrg  rar  Indisehen 
Grenze  bei  ffirdibeiiii  in  Bichtimg  gagw  Land»  34,4»  km  «n  die 
badische  StaatsliahnTer waltung;  von  Nördlingen  bis  zui*  württem- 
bergischeji  (Frenze  in  Richtung  auf  Stuttgart  3,75  km  an  die  vrärt- 
tembergisclie  StÄAtsbahn\'prwaltnnff:  von  T/indau  bis  zm-  öster- 
reichischen Grenze  gegen  Bregeuz  />,»4  kiu,  von  Simbadi  bis  an  die 
fiBterreicliiscIie  Grenze  (IGtte  üßt  Lmtottcke)  gegen  limt  Im  tarn, 
und  von  Passen  bis  an  die  Osterreichieche  Grenie  (Hitto  der  Imi- 
briicke)  l,«o  kin  an  die  österreichische  Staatsbahnverwaltung  sowie 
Vftn  Furth  im  W'altle  bis  zur  ßst<>rreic1iisclien  Grenze  gegen  Pilsen 
km  an  diu  Ixtluiiiäche  \V estbahiigeäellücliaft.  Anderei'seits  sind 
seitens  der  bayerischen  Staatsbahnverwaltung  gepachtet  die 
Streeken:  Von  der  beyerieeh'meiniiigischen  Grenxe  bei  Lndwi^- 
etedt  bia  Probstzella  1,5»  km  von  der  preussischen  Staatsbahn- 
verwaltung (Eisenbahndirection  Erfurt);  die  im  Besitz  des  meinin- 
gischen  Staats  stehende  Lokalbahn  T,inl\vin:st^dt  -  Lehesten  T.r.  i  km 
lang;  von  der  Grenze  bei  MellhchäUidt  bis  Aleiuingen  20,^4  kui 
gleichfalls  von  dem  Herzogthum  Meiuingeu;  von  der  Grenze  bis 
Wertheim  l,u  km  von  dra'  badiedien  Stentebnhnverwtltnng;  von 
der  (irenze  bis  Crailsheim  IO,w  km  und  von  der  Grenze  (Mitte 
dir  Doiiaiibrilcke)  bis  Ulm  0,»o  km  von  der  wurtterabergischen 
Staaunbahnverwaltung;  von  der  Grenze  bei  Kiefersfelden  bis  Kafstein 
2,34  km  von  der  österreichiticheu  SudbaUugesellscbafti  von  der 
Grenze  bei  Salzburghofen  bis  Salzburg  r>,so  km  von  der  ftitei^ 
reichiBclien  Staatsbahnvenreltong.  Mit  bezw.  nach  ErOffiiinig  der 
bayeriaehen  Neubau^^renzstreoken  an  die  württembergischen  Staats- 
bahüPTi  von  Memmingen  (retten  Leutkirch  und  von  Uers^tz  gegen 
Wangen  sollen  indes  auf  s&romtlicben  Grenzsti*ecken  zwischen 
Bayern  und  Wüitteraberg  die  bisherigen  Pachtverhältnisse  fort- 
Men,  jeder  Staat  Untertialtnng  nnd  fiewachang  dieser  innerbalb 
«eines  Gebiets  selbst  ttbemebmen  und  der  Fabrdieost  nach  dem 
Princip  der  Naturalausgleichung  geleistet  werden,  wobei  dieser 
zunächst  auf  den  Strccktni  bis  flni  und  bis  Crailsheim  seitens 
Bayerns,  auf  allen  übrigen  in  Kede  stellenden  Grenzstrecken  aber 
seitens  Württembergs  besorgt  werden  soll.  Bei  den  vorstehend 
nidit  angeittbrten  Gramtrecken  kommt  ein  Pufatverhältnias  über> 
hanpt  nicht  in  Frage«  indem  die  £nd8tracken  der  bayeriaehen 
Staatebabnen  bei  Eger  bis  zn  dieser  Station  bayeriachea  fSgenthnm 


sind  und  bagreriadieneitB  betrielMn  werden,  die  Linie  der  Heaeiscilien 
liodwigsbahn  von  Dermatadt  nach  Äscha£fenburg  auch  innerhalb 

hayerisclieii  Gebiets  sfenaiinfer  Gesellschaft  zn  EiVenthnm  g-eh9rl 
und  in  deren  Betrieb  steht,  and  bei  EiseTistein  endlich  auf  der 
Grenze  selbst  ein  Bahnliof  mit  Betriebswechsel  errichtet  ist.  Hier- 
nach stellte  sich  die  Betriebalänge  der  bayeriächea  StaatebahneB 
alt.  1888  auf  4661,w  km  gegenüber  der  EügenthnmBltnge  von 
4483,79  km. 

Der  regelmässige  Betrieb  begann  am  1.  Oktober  1844  atif  der 
staatsseitig  gebauten  Theilstrecke  Nüniberg  -  Bamberg  und  auf  der 
seitens  des  Staats  käui'lich  erworbenen  Müncheu-Augsburger  Eisan- 
tMlin.  Das  Geachäftsjahi*  wurde  zunächat  auf  die  Zeit  vom  1.  Ok- 
tober des  lanfendeii  Ü»  mm  letalen  September  des  folgenden  Jahres 
festgesetit,  ndt  dem  1.  Jannar  1868  aber  das  Kaleiulei  jähr  als 
solches  angenommen  nnd  unverändert  beibehalten.  Im  Jalire  1853 
war  die  ganze  Ludwigs-äUdiiordbahn  von  der  sächsischen  Grenze 
bei  Hof  bis  Lindau  am  Bodeasee  in  Betrieb  und  hiermit  der  erste 
Aoschloss  an  das  norddeittBcbs  Babnneta  nnd  ein  indirseter  nrfttdat 
der  BodeDsea-Damp£BehilEEalirt  an  die  Bodensee-üflnratBaten  «rreicht. 
Durch  Volkndnng  der  Lndwigs -Westbahn  Bamberg-AsehafiiaDburg- 
Grenze  gegen  Hanau  in  18.'')4  wurde  die  Verbindung  mit  dem  wicli- 
tigen  Frankfurt  a.  M.  und  dem  nordwestlichen  Deutschland  sowie 
dui  ch  Vennittelung  der  Main-Neckarbahn  und  der  pföLzischeu  Bahnen 
weiter  bis  nach  Frankreich  hinein  hergesteUti  und  dnrdi  ErOffhnng 
der  Ifindmiliansbalm  Angsborg-Ulm  in  demselben  Jahre  die  Ver^ 
Inndung  mit  dem  wilrttembergischen  und  dem  badLschen  Bahnnetos 
erreicht  Im  Uhre  1858  trat  in  der  Linie  München  -  Rosenheiin- 
Greiize  gegeu  Ivafstein  die  Verbindung  mit  Tirol  und  1860  in  der 
Linie  Bosenheim  -  Grenze  gegen  Salzburg  die  Verbindung  östlich 
mit  Oesterreieh  bis  nach  Wien  hinsn,  nachdem  1869  dnnsh  die 
WetTShahn  UehtenHals-EisenaGh  noch  eine  nene  Verbindung  ndt 
dem  nördlichen  Deutschland  gewonnen  war.  So  waren  die  bayexiflcben 
titaatsbahnen  nach  allen  Himmelsiichtuugen  hin  in  den  grossen 
Verkehr  eingefügt.  Durcii  die  Kruünuug  der  bayerischen  Ostbahn- 
linien von  1859  ab  erwuchsen  den  bayerischen  Staatsbahnen  Zufuhz- 
yngb  ans  den  heimifaidischen  reichen  Krmsen  KiedeilMyem  nnd 
OberplUa,  andererseits  aber  anch  gewiditigd  Ooncoxrenzen  bMonders 
in  dem  Verkehr  mit  Oesterreich,  bis  jene  1875  käuflich  in  das 
£igenthum  de«  Staats  Ubergingen,  von  welcher  Zeit  aV>  die 
bayerischen  Staatsbahuen  den  ganzen  ilauptländeicdmplex  de« 
Königreichs  coucurreiizios  beherrschen.  Hierbei  sind  folgende 
IdnieD  von  besonderer  Wichtigkeit:  Mttndien-Rege&sburg -Weiden- 
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Hof;  Mttnchen-Ingol8tadt-Trei]fib1üngeD-Nflrnberg-Bamberg>Hof  bww. 
Probstaella  und  Ti^c^Uingen-WOrzborsr-Aschaffenbiirg;  LmdM- 

Annslmi  fr  -  Nördliiif^eii  -  Nürnberg- Hof  bezw.  Probstzella;  Milnchen« 
|{«ist'iilH  iin-Knfst«'in  und  Salzburg;  Simbach-München-Ulm;  Passau- 
NunilKTLr-  W'iiiv.biii  Lr  -  Ascliaffciibiirir:  Würzburp - Meinina-eii  bc/w. 
Hitsi  ln-nliaii^ni ;  Kyt'i-Nürnlx'ijr-»  railslieini ;  \arnberg-6chwaiidorl'- 
Furtli  i.  \\ ,  luiil  MUnclieii-Landshut-Kiseustt^in. 

In  den  ersten  Jahren  während  des  Theilbetriebes  bildete  ancb 
hier  in  Bayern  der  Personenverkehr  die  Haupteinnahmequelle,  indes 
trat  bereits  1851/52,  also  noch  vor  Eröffnung  der  ganzen  Ladwigs- 
Sadnordbahn,  der  Gftterverkehr  in  den  Vordergnuid,  flberflflgelte 
jenen  schon  IH^AlUT)  um  das  Doppelte,  bi^;  in  1888  die  Einnahme 
aus  dem  (iüterverkehr  zu  derjenigen  Jius  dem  Personenverkehr  sich 
wie  65  zu  L's  vei hielt.  -  ^^'as  nun  <h'n  IN'rsoneiiverkehr  sjjeciell 
anbelangt,  sc»  versrliwiiideii  der  IN  ixiuen/.alil  nach  dei'  diiectf  und 
der  DureligiingMVci  kehr  aueli  ^^u.suiijmcu  geiiommeu  gegenüber  dem 
Binnenvericdir  (in  1888:  553  798  ^.  lltf  059  gegenflber  19800500), 
während  betreff»  der  Einnahmen  unter  Zagmndelegiing  der  fnnf 
Jahre  1884/  88  der  Hinnenverkehr  zum  directen  und  zum  Dnrch- 
gangsverkehr  sicli  wie  17  zu  3*/.'  '»nd  zu  stellt.  Innerhall)  des 
directen  Verkehrs  nimmt  derjeiiig:e  mit  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn iliieriniler  HVaiikt'int  a.  M.)  und  darüber  hinaus  die  erste 
Stelle  t-iii.  diesem  t<'l;zle  der  \  erkelir  der  Hofer  und  Egerer  Kouteu 
mit  dem  Kcmigreich  ^Sachsen  und  dem  < »st liehen  Preussen,  besonders 
Berlin,  indes  ist  Letzterer  durch  Mehrbegünstigung  der  neuerer  Zeit 
eröfiheten  Probstzellaer  Route  erheblich  zurttckgetreten;  es  folgen 
dann  nacheinander  der  Verkehr  mit  Oesterreich,  mit  WQrttemberg. 
mit  Baden  und  mit  der  Schwei/.  Tin  Durchgangsverkehr  steht  der- 
jenige von  Oesterreich  nach  den  Hheinlanden  obenan,  es  folgt  der 
zwischen  ( »>-st»Trei<  li  und  dem  Orient  cinei'seits  mit  dem  sndwest- 
iiclien  l)eul>eliland  und  >Vaiikr>'ifh  andt-ii  rsciis,  t't'rner  zwischen 
Oesterreich  und  Belgien,  Holland  >uwie  England,  zwischen  dem 
nordöstlichen  Deutschland  nnd  llrol  sowie  Italien  über  den  Brenner 
und  endlich  zwischen  dem  nordostlichen  Deutschland  und  der  Schweiz 
Aber  Lindau.  Uebrigens  sei  hierbei  erwähnt,  dass  die  IV.  Wagen- 
klasse bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  nie  eiiigeföhrt  worden  ist. 

Bei  dem  Güterverkehr  liält  sich  betreffs  der  transportirten 
Mengen  schon  seit  Jahren  der  din-cre  mit  dem  Binnenverkehr  die 
Wage,  wählend  l)etrerts  der  Einnahmen,  da  bei  dem  Hinnenverkelir 
vieUach  nur  kiirzert-  Linien  zur  (iehung  k»>mmen,  dieser  vom  di- 
recten Verkehr  um  die  Uiülte  übertlügelt  wird.  Der  Durchgangs- 
verkehr erscheint  nur  mit  geringereu  (Quantitäten  ^in  1888:  780000 
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Tonnen  gegenfiber  4980000  Tonnen  im  Binnenverkehr  und 
4  950000  Tonnen  im  dii-ecten  Verkehr),  jedoch  erbringet  derselbe, 

da  hierbei  fast  durchweg  lange  Linien  transitirt  werden,  doch 
«lurcli^chnitüich  den  dritten  Tbeil  der  Einnahme  aus  dem  Hiimen- 
verkelu'.  Bei  dem  dirccten  Verkehr  erscheinen  hanptsächlich  fol- 
gende Transporuirtikt'l  (dein  diirehschnittlich  beförderten  Qnantiiin 
uach  geordnet)  in  Ein-  be/.w.  Ausfuhr:  Steinkohlen  in  Empfang 
am  Böhmen,  dem  Königreich  Sacshsen,  dem  Enhrrevier  nnd  dem 
Saamvier;  Uols  in  Versand  nach  Württemberg,  dem  Königreidi 
Sachsen,  Hessen-Nassau  und  der  Bheinprovins;  Braunkohle  in 
Empfang  aus  Böhmen;  Getreide  in  Empfaim  ' besonders  Gerste) 
aus  Ungarn,  aas  dem  südweatlichen  OesteiTeich  und  aus  Böhmen; 
Bier  in  Versand  nach  dem  Könicreich  !*!ftfhsen.  nacli  der  Provinz 
Sachsen  nnd  'rhiiriimvii.  hmcIi  Berlin,  nach  den  Kllili.ifcn.  nach  der 
Schweiz  und  nach  irankreich;  (Getreide  in  Versand  und  zwar 
uach  Württemberg  Gerste  und  Weizen,  nach  der  Schweiz  nur 
Weizen;  Eisen  nnd  Stahl  in  Empfang  ans  dem  Saarrevier,  aas 
Thüringen  nnd  ans  Westfalen;  Steine  in  Versand  nach  dem 
Königreich  Sachsen«  nach  Hessen^Naeeau,  nach  dem  Grossherzog- 
thum Hessen,  nach  Oesterreich  und  nach  Thüringen;  Mehl  nnd 
>rnhlenfabrikate  in  Knii'fanc:  ans  dem  Könis'i>Mf'h  Sachsen  und 
MUS  Hrrliti:  Sal/,  ersclteint  nur  im  Binnenverkehr  nnd  in  der  Einfuhr, 
da  das  in  Bayern  gewonnene  mu  h  nicht  den  eigenen  Be^larl  deckt. — 
Ausserdem  wollen  wir,  wenn  wii  hierbei  auch  etwas  weiter  herunter 
greifen  mOssen,  die  bei  Bayern  besonders  interessanten  Verhältnisse 
des  Hopfens  beleuchten:  In  den  f&nf  Jahren  1884/88  kamen  im 
Binnenverkehr  41  232  Tonnen  {k  1000  kg)  zur  Verirachtong;  aasge- 
fuhrt  wurden  53  739  Tonnen  besonders  nach  TWarien,  Holland,  den 
Elbhäfen  nnd  dem  Königreich  Sachsen,  und  eingeführt  38  672  Tinnen, 
besonders  aus  Württemberg,  aus  dem  KIsass,  ans  Baden  nnd  aus 
der  Pronnz  Posen.  Von  Vieh  kommt  liindvieh  nach  l'hüringen, 
Hessen-Nassau,  W  ürttemberg,  dem  Grossherzogthum  Hesseu,  dem 
Königreich  Sachsen  sowie  nach  Baden  und  Schafe  nach  Wttrttem- 
berg,  nach  der  bayerischen  Rheinpfalz  mid  nach  Lothringen  zum 
Versand,  während  Schweine  aus  dem  südwestlichen  Oesterreich,  aus 
Böhmen,  ans  dem  Königreich  Sachsen,  ans  Berlin  nnd  ans  Thü- 
ringen eingeführt  werden.  Vom  Durchgangsgttterverkehr  sind  die 
wichtigsten  nnd  atiss(dila;.'^n:<d)tMidst,Mi  der  zwischen  Oesterreich  und 
den  Bodensee-Liei-stÄaten  sowie  Italien;  zwischen  dtni  siidlichen 
Oesten-eich  und  Fi-ankfurt  a.  M..  den  Rheinlanden.  Hollaii<l,  Belgien 
sowie  England;  zwischen  Oesterreich  und  Württemberg,  Baden, 
EUass-Lothriogen  sowie  Frankreich;  zwischen  dem  nordöstlichen 
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uiid  dem  südwestlichen  Deutscliland :  zwi8ch^^!l  Böhmen  sowie  dem 
Königreich  Sachsen  einei'seits  und  dem  westlichen  Thüringen  an- 
dererseits (Franzensbad  bezw.  Üof-Liditeiifela  liir  Kohlentransporte); 
zwischen  dem  KOnigreiGh  Sachsen  und  fVankfiirt  «.  M.,  dem  süd- 
lichen Theil  vom  Gros^lieiTiogliumi  Hessen,  der  beywiaehen  Bheln- 
pfalz,  sowie  Klsass-Lothrin},'en ;  der  Kohlenverkehr  ans  dem  Ruhr- 
revier nach  dem  Hndwcstlicheu  Deutschland,  sowie  der  Vericelir 
swischeu  Böhmen  und  Tiiul  nebst  Italien. 

Bevor  wir  uns  den  finanziellen  VerhiUtoissen  zawenden,  mftssen 
wir  yoransscbicken,  dass  die  Betriebseittnidunen  und  AoagAbeo  der 
bAjerischen  Privatpachtbahnen  dem  Charakter  der  Fnchimtrtge 
entsprechend  in  denjenigun  der  Staatsbahnen  mit  enthalten,  und 
das»  die  als  Pachtsummen  zu  zahlenden  Zin.-^  und  Amorüsations- 
quottiu  erst  von  dem  Betriebsüberschuss  der  ätaatsbahnverwaltuug 
auszuscheiden  sind.  Ansaerdem  mOsam  wir  an  dieaer  Stelle  «och 
noch  den  Vimnalbahnen  ein  beaonderea  Wort  widmen.  Nach  dem 
eisten  Vizinalbahngeeets  hatten,  wie  schon  an  verschiedenen  Stellen 
erwähnt,  die  Interessenten  für  das  ihrerseits  auf  Grunderwerb  und 
Erdarbeiten  auf wendet«  Anlagecapital  bedingten  Anspruch  auf 
Theilnahme  an  den  Einnahmen,  indes  stellten  sich  die  Betriebs- 
ergebnisse  so  ungünstig,  dasa  in  den  zehn  Jahren  von  Eröffnung 
der  ersten  Yisüaalbahn  in  1878  bis  einBehlieaalieh  1681  nur  in  swei 
FftUen  Einnahmebetrflge  an  die  Interessenten  ausgeaaUt  werden 
konnten,  und  zwar  pro  lb80  bei  der  Weilheim-Mumauer  I^hu 
13  370  Mk.  und  pro  1881  bei  der  Hokkirchen-Tölzer  Hisenbahu 
5415  Mk.,  walu-end  bei  allen  anderen  V  izinalbahnen  die  Interessenten 
gänzlich  leer  aasgegangen  waren.  In  Folge  dessen  liessen  sich 
auf  Ghrttttd  des  zweiten  Vizinalbahngeaetcea  von  1882  sftmmtlidie 
Vizinalbahnen  mit  Ausnahme  von  Immenstadt^nthiafen,  bd  weicher 
sicli  die  Aussichten  für  die  uiichsLe  25eit  schon  gtlnstiger  gestalteten, 
indem  an  dieser  das  k'inigliclie  Hütt^^nwerk  Burgberf?  Iii  n-t  ,  ihi'en 
bedingten  Anspruch  an  den  Einnahmen  ablösen,  so  daäs  von  1B82 
an  in  finanzieller  Beziehung  uor  noch  diese  einzige  besonders  zur 
Sfmiehe  Icommt. 

Betreffs  der  Betriebsausgaben  der  bayerischen  Staatsbahn- 
verwaltung ist  zu  bemerken,  dass  dieselbe  Emeuerungs-  und  Re- 
servefonda  nicht  führt,  die  diesen  Fonds  sonst  zur  Laat  fallenden 
Ausgaben  deshalb  in  den  wirklichen  lielriebsausgaben  mit  enthalten 
sind,  und  femer  heivorzuhebeu,  dass  noch  nicht  der  vierte  Theil 
der  GesanuntUlDge  der  im  Betneb  der  Verwaltung  stehenden 
Linien  in  der  Horizontale  liegen,  daas  2889  km  Steigungen  bezw. 
OefUl  bis  1 : 800,  1008  km  solche  bis  1 : 100,  119  km  aokhe  bis 
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1  :  80  und  185  km  Steifl^nngen  beiw.  GeflOl  Iiis  1  :  40  heranf 
haben.  Es  ist  daher  tia  dnrehaus  (fllnatigeB  Bonität,  daas  aicli 

die  Betriebsaasg^bfln  Ton  drai  Betriebsjahre  1853/54  an,  in  welchem 
die  Lud\vig-s-Sü<inordbahn  erst  vollständig  mv  Eröffnung  kam,  biß 
iiicl.  IHHH  im  Darchschnitt  auf  49,42%  der  Bruttoeinnahmen  {gestellt 
haben,  wobei  (i%io^/o  in  1854/55  und  44,h  %  in  1858/59  die 
Gi-enzeu  bilden.  lu  den  iiinl  Jalueu  1884/ 8ä  allein  stellte  sich 
aber  der  Dttrduehidtt  anf  53,7«  Den  Ueberachnaa  dw  Bnitto- 
einnähme  Aber  die  BetriebeanBgaben  des  gamen  Netaes  giebt  die 
Venraltnng  selbst  mit  folgenden  FkooentaUaen  des  Anlageeapitals  an : 
Iiro  1858/&4    185^55    186&/6e    1866/57    1857/58  1858/50 

2,73  2.fl2  3,63  4,«  4,19  5,3(1% 

pro  1869/äO     186ü/fil    1861/(j2     1862/63     1863/64  1864/65 

4,77  5,«4  6,12  5,89  5,4«  5,86% 

pl-o  1865/Ö6    18Ö6  67    1868    1869    187Ü    1871    1872  1873 

4fM  6,24  5,80       4,97        4,96        4,60        4,33        5,05  7o 

pro  1874  1875   1876  1877   1878  1879  1880  1881  1888 

4»M     4yii     4|i9     d,w     8,Bi     8,69    8,ra     3|«t  4f4e% 
pro  1888  1884   1885   1886   1887  1888 

4,29        4,15        3,83       4,00       4,40       4,74  %. 

Hierbei  hat  jedoch  die  Verwaltung  mehrmals  den  Hererlirinngs- 
moduB  gewechselt.  Znerst  bis  incl.  1857^  ö8  ist  nur  das  Baucapital 
der  wirklichen  Stiuitsbahnen  excl.  der  Pachtbahueu  der  Zinsberech- 
uuug  m  Grunde  gelegt,  von  da  ab  bis  incl.  18 7ü  das  Baucapital 
der  Staatabahnen  und  das  der  Privatpachthahnen,  ron  1871  bis 
Ind.  1879  wieder  nur  das  Baucapilal  der  wixlclichen  Staatsbahnen 
excL  dw  Pftchtbahnen  nnd  von  1880  ab  wieder  das  Bancapital 
der  wiriüidiea Staatsbahnen  und  der  Privatpachtbahnen  in  Rechnung 
gezogen,  während  stets  der  Uebei'schuss  des  ganzen  Netzes  incl.  ■ 
dei*  Privatpachtbahnen  für  die  Zinsberechnung  in  Ansatz  gekommen 
ist.  Ausserdem  ist  hierbei  verschieden  das  Baucapital  nach  dem 
Stande  am  Ende  des  jeweüigeu  GescUättsjahres  oder  nur  der  je- 
weilige Jahresdnrchsdinitt  der  procentuelleii  Berechnung  zu  Grunde 
gelegt.  Vor  Allem  aber  ist  hervonnheben,  dass  stets  nur  die 
wirklichen  Baukosten  in  Rechnung  gesogen,  die  wfthrend  der 
Bameit  der  einzebien  Linien  fOr  die  betreffenden  Risenbahnanleihen 
gezahlten  Baiizinsen,  die  C/Oursverluste  und  die  Mehrausgabe  beim 
Kauf  der  Ostbahnen  über  deren  selbstverwendetes  Anlagecapital 
dagegen  stets  ausser  Ansatz  geblieben  sind.  Stellt  man  abei-  diese 
Posten,  welche  nlt.  1888  die  respectable  Summe  von  105  931  88Ü  Mk. 
repräseutirteu,  in  das  Anlagecapital  mit  ein,  und  scheidet  anderer- 
seits die  seitens  der  Vizinalbahn-  nnd  Lokalbahnintereasenten  ge> 
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leisteten  Aufwendungen  und  einen  seitens  des  Beichs  1887  zur 
Herstellung  der  Doppelgleise  geleisteten  Zusehnss  mit  zusammen 

5  443  333  Mk,  SOS  dem  Anlagecapital  aus,  so  ergiebt  sich  für  die 
letzten  Jabre  von  18SÜ  ab  nur  folgende  Verzinsung  des  Gesammfc- 
unlagecapitals  der  5taats>  und  Privatpachtbahnen  im  Jahresdurch- 
schnitt: 

pro  IbÖO    lööl    18H2    1883    1834   1885    löH6    18H7  1888 

3fM       ä,4d       4,US       3,tt7       3,74       'dfii       '6,62       3,&*S        4,20  Vo* 

Abw  auch  die  in  den  beiden  vorstehenden  Zinstabellen  in 
Proeenten  des  Anlage-  beew.  Baucapitals  zum  Aosdrack  gebrachten 
Üeberscbüsse  sind  ent8|Krechend  dem  Berechnungsmodns  der  Staats- 
bahnverwaltung verschieden  zu  verstehen.  Für  die  Jahre  1871 
bis  incl.  1879  sind  die  jeweiligen  Pachtzinse  (Zins-  und  Aniortisa- 
tionsquot^^n )  für  die  bayerisclien  Pachtbahnen  mit  l  '.»94  Mk. 
bis  18<ä  uud  von  lH7(i  ab  nach  gänzlicher  Ueberaalmie  der  lUer- 
bahn  auf  das  Stautisärur  mit  1  32ö  0U4  Alk.  schon  vorlier  innerhalb 
der  Betriebsausgaben  in  Abzug  gebracht^  wAhrend  in  allen  fibrigen 
Jahren  dieselben  erst  von  dem  gedachten  Ueberschnss  in  Abrech- 
nong  zu  bringen  sind.  Der  dann  verbleibende  zÜTermässige  Ueber- 
sdiUBS  wird  /ur  Bedienung  der  Eisenbahnanleihcn  bezw.  darüber 
hinaus  als  wirklicher  Reingewinn  an  die  Centraistaatskasse  abge- 
liefert. Beschränken  wir  uns  bezüglich  dieses  Endresnltats  wiederum 
auf  das  letzte  Jahr/.ehnt  ,  so  reichten  die  Ueberschüsse  der  Jahre 
1880,  1881,  1884,  löttö  und  ify^b  selbst  zur  Vei-zinaung  der  Eisen- 
bahnauleihen  (ohne  Amortisation)  nicht  aus,  so  dass  hierzu  au^ 
anderweitigen  Staatsfonds  Zuschüsse  von  3  55d9ft8  Ifk., 
2  326  632  Mk.,  5717  Mk.,  2958  836  Mk.  nnd  938459  Mk.,  zu- 
sammen aber  U  775  632  Mk.  erforderlich  waren,  wtiuml  die  Jahre 
ltss2,  18H3,  1887  und  1888  Über  die  Verzinsung  (nicht  aber  auch 
Amortisation)  der  Kisenbahnanleihen  hinaus  öebeischiisse  von 
2UH7:v_>l  Mk..  124Ö  .-)<»<)  Mk.,  3  2i>1531  Mk.  und  (•  670  02'.>  Mk.. 
zusaniuien  aber  14  195  477  Mk.  ergaben.  Hierbei  sei  eingefügt, 
dass  bei  der  königlichen  Staatsschuldeu-Tilgungscommissiou  ult. 
1888:  967  460  400  Mk.  Eisenbatanschulden  mit  einer  Jahreszinsen- 
l8«t  von  38  698  416  Mk.  zu  Buch  standen.  Doch  ist  dabei  zn  be- 
merken, dass  die  Verzinsung  neu  aufgenommener  Anleihen  erat 
nach  Ablauf  von  drei  Jahren  nach  ihrer  Beallsimng  h  conto  der 
Staat  <bahnverwaltnng  erfolgt. 

iM'trefts  der  finanziellen  Kesiütate  bleibt  noch  zu  erwähnen, 
diuss  im  Ijaui  der  Jahre  bis  einschl.  Iss8:  107  Locomotiveii. 
Oü7  rersoueuwagen  uud  3704  Lastwagen  aus  Betriebseinnahmen 
beschafti  worden  sind,  nnd  dass  die  Privatiuteressenteu  der  Viziual- 
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bahn  finnifniBtadt^iiUiofen  in  den  Jahräi  1882/88  »laammen 
131 187  Jlk.  alB  antheiligen  Uebemhiua  erhalt«!  baben. 

Um  einen  Ueberblick  Aber  den  Verkehr  der  bayerischen 
Staatebahnen  su  geben,  lassen  wir  nachstehend  die  Besnltato  des 

tetastabgeschlossenen  GreschSftsjahres  1888  folgen:  Es  wurden  be> 
fordert  20  471  357  Personen,  10  713  244  000  kg  Frachten  und  liieifür 
einschliesslich  des  Gepäcks  einerseits  bezw.  der  Viebtransporte 
andererseits  28  395  373  Mk.  bezw.  65  124  539  Mk.,  im  Ganzen  aber 
einschliesslich  der  Nebeneinnahmeu  97  953  541  Mk.  vereinnahmt. 
Die  Betriebsausgaben  erforderten  51  994  793  ^Ik.,  so  dass  sich  ein 
Ueberscfanss  von  45958  748  11k.  ergab.  Zur  Bewiiltigung  dieses 
Verkehrs  waren  1083  Locomotiiren,  2752  Personenwagen  and 
17  609  Lastwagen  vorhanden.  Das  Beamten-  nnd  Arbeiterpsraonal 
beUef  sich  auf  25048  Köpfe. 

Organisation.  Wie  bereits  Eingangs  M  dar  hiätori^chen  .\bhandliiiig 
über  die  bayerischpn  j^tnat-halirifn  gesagt  ist,  war  zur  Leitung  und  .Ausführung 
der  Eiaenbabnbauten  unterm  1.  Juli  ISil  eine  köuiglidie  Eiseubahnbauconimiääiuu 
unter  dem  llinlatMrjaiii  des  Lneni  (mit  Sita  zuachat  in  NUntberg,  too  1848  ab 
jedoch  in  Hünchen)  errichtet,  und  dieser  demnächst  auch  der  Betrieb  der  ersten 
Theil8treck«»n  mit  üfiertrairf-n,  ilanii  untprtn  7.  April  1845  aber  für  den  Eisenljahn- 
betrieb  die  „Ueneraiverwaliuug  der  küniglic-heu  Eisenbahnen  iji  München"  unter 
dem  MtniateTinm  dea  kOmgUchen  Hansea  «nd  de«  Aenaaera  eiagesetit  worda. 
Hierauf  erfolgte  unterm  27.  Mai  1847  die  Vereinigung  letztgenannter  Bchördr' 
mit  der  Centraistelle  des  Postwesens  zur  „Generalverwaltnng  der  königlichen 
Poaten  und  Eisenbahnen".  Dieselbe  wurde  dem  Miniateriuoi  der  Finanxen  nnter- 
•tellt  nnd  ihr  bald  darauf  die  obere  Leitung  der  Donandamidiichifffahrt  mit 
übertragen,  wr lebe  1837  als  Actienuntcmehmen  <\r-r  Bayerisch-wflrttemberifisi  licn 
Donaa'Dampfächiffiahrtä-GeselUchaft  zu  Kegensburg  cuucessionirt,  laut  üesetz 
Tom  28.  Mal  1846  aber  seitens  des  bayeriseben  Staats  liinflich  flbetnonunen 
worden  war.  Bei  Neubildung  eines  Ministeriums  des  Handels  und  der  öffent- 
lichen Arbeiten  nntenu  11.  Noveuibor  ISiS  trat  di«-  fü-neialvcrw altmii,'  lUr  könig- 
lichen Foaten  und  Eisenbahnen  »uwie  auch  die  Ki.<«enbahnbaucommi«sion  zu  dessen 
Ressort  aber,  und  nnterm  9.  Febmar  1^1  wnrde  die  Oeneralrerwaltnng  als 
„Geiieraldirection  der  königlichen  Vi  rl  hrsanstalten"  zu  einer  besonderen  Secliun 
de-^  Ministeriums  irln-licn,  ihr  auch  gleichzeitig  dif  Verwalfinif,'  der  Staatstele- 
graphen,  mit  deren  Anlage  1Ö49  begonnen  worden  war,  mit  unterstellt.  Hierbei 
waren  die  insseren  Vollcngsorgane,  d.  h.  die  Betriebsbehörden  der  Post,  der 
Eisenbahn  und  der  Donaudampfschifffahrt,  noch  voneinander  getrennt,  und  zwar 
bfsfandpii  B  Obtriioat fimt«  r  nnd  <>  Balmänifer.  Letztere  z»  München,  Augsburg, 
Nördüngen,  Nürnberg,  Bamlurg  und  Hui  ;  laut  Allerhöchster  EntÄchliessung  vom 
14.  November  1851  erfolgte  jedoeh  eine  Vereinignng  an«^  dlascr  Behörden  unter 
Anpassung  der-elbt  ii  an  die  innotf  i»iditi-^lic  Eintlieiliing  des  Königreichs,  so 
dasH  zanächat  l  Oberpost-  und  Bahnämter  in  München,  Augäborg,  Bamberg  und 
NOmbcrg,  in  den  anderen  Kreiden  beaw.  Begierongsbesiilttn  aber  anr  Oberpaatr 
Ämter  erriebtet  nnd  das  biaherige  Betriebsamt  der  DonandampftehiiEhhrt  mit 
dem  Ohpfpostamt  der  let!rt'_'**dachten  Kategorie  in  T^rs^pn^burg:  vrreinigt  wurden. 
Im  Jahre  18ö2  kam  auch  der  Donau-Main-  (Ladwigs-)  Canal  unter  die  fieuerul- 
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cUrectkn  der  Verkehräanstalten,  ysoU  l  di*-  lokale  CaaalvtTwaltun^'  mit  dem 
Ohfrpost-  nnd  Bahnam*  \.  -i  i  il'  \  t  rschmol/i  n  wurde.    Dfmlbe  war  1834  als 
ActitnoaterDebuien  <.i>iic<-n.'<iuiiiri,  aber  .■<('iten.^  de»  Staats  für  fiecbnaog  der  Ge- 
teilsebaft  bereite  sebmit  nnd  mit  ErQftnuig  in  iBM'AB  anch  in  Terwaltug  ad 
Betrieb  genoniinen.  jetzt  1H52  jedoch  dttidi  EinlSniiig  der  Actiei  käoflich  im 
das  volle  Kipii  thtiiti  desselUrn  Hbenreeaniren.    NH<hdetu  inzwi'«rh*'n  das  '>ber- 
puatoiut  zu  \\  urzbnr);  1854  uacb  kroftnung  der  l..udwig8-\Veäibalai  (.bamberg- 
AacbaflieiiboTg)  an  einem  0ber|x>8t-  and  Babmimt  erweitert  worden  war.  erfclgt« 
DUtenn  <>.  Au^rust  185h  in  der  Oiffanisation  d*-r  Verkehrsaustaltt-n  an  oberster 
StfUe  abcrtnaU  eine  VeräiKk-iuni:,  iudcin  die  Giniraldiroction  derselben  vtm  nun 
ab  nicbt  mebr  eine  Secti-ju  iu  dt-m  lüuisteriam,  sondern  wieder  nur  eine  deni- 
aelbeo  nntetf  eordnete  Centralatelle  bildete,  weloher  dann  am  5.  Aai^nat  1860 
1      r  Anflüsuug  der  bisher  >»'lbst .«tändigen  Eisenbahnbaucüinnii.<Riün  auch  der 
bii»enbahiiaeubau  mit  übertragen  wurde.    In  Jahr«  IbÖl  »chied  die  I>Qnaai- 
damfAchiflSuhrt  dnrdi  Terkanf  dei  Untemebmen«  an  die  „Ertti  k.  k.  prir. 
Osterreichische  Donaa-DampfseUKIfahrts-tü  s<  llsihnft"  aus  d«>r  baveriedicn  Stents- 
vprw:i!hini'  i,'üiizlifh  aun,  drts^»>i'»*n  trul  dii'  Bodensecdniiiiif^Lliirtfalirt  nen  hiu/n. 
Dieses  Lstcruebnieii  war  18äH  unter  finuuzieiler  Betbeiligong  der  königlicbeji 
Pt>st«nMait  an  die  Lindnner  DamplKUiffiikrtegeeeUscbaft  eoncesöonrt  worden, 
1B61  aber  dorch  EintOanng  der  Priratactien  iu  den  alleinigen  Besitz  dea  Staate« 
übtTKf^angen.    und    nun    irtolijte    laut    Allorli.  «  li-d  r    Knt.schliessung  voin 
26.  L'exembi.'r  iiHj'l  die  Erricbtuuj:  tiuis  königlichen  Betriebaauite»  der  ba^eri- 
üchen  BodenseedampfiichifErafarf  in  Vvrbiodong  mit  den  Post-  nnd  Bahnamt 
Lindau    iui    l>< /.irk    iUf    ()lier]io?it-    und    Habnuintes    Augsburg.     Mit  den 
1.  Januar  l.H«tS  wurde,  nuchdtin  bisher  vi»n  Rrginu  des  Kis^enbahnbetriebes  an 
dai«  Geschättsjuhr  die  Zvit  vom  1.  Uktober  des  laufenden  biä  zum  letzten  Sep- 
tember des  foli^enden  Jai«re«  Dmfiie«t  hatte,  daa  Kalenderjahr  als  OeMhifk^ahr 
auireuomruen  uud  bislang  audi  unverändert   beibehalten.    Am  1.  (.>ktuber  186i> 
trat  eine  Neuurgaui?ation  der  Geueraldirtctioa  in  sieb  ein,  indem  die  obere 
L.eitung  der  eiazelDen  VcrkebrMinMtalten  in  vereebiedene  Abtheiinngeu  getrenat 
nnd  an  dieaem  Zweck  eine  „BauabtheUung"  für  Neubau  und  Bahnunterbaitang, 
eine  „Iktrifbsubtliiilnii';"   für  I''i>riib«liii.  Canal-  und  Bodcnsee-Pampfschillfahrt. 
eine  „l'uttiabtheiluug"  uud  eine  „Telegrapheuabibeiloug"  gebildet  wurde.  Die 
Eintbeiluttg  der  5  cumblnirten  <>berpo»t-  nnd  Bahnimter  nnd  2  besonderer  Ober^ 
postüinter    inüeblietislit  b  de--  in  S]»eyer  für  die  Rbeittpfak)  blieb  ranädist  noch 
W'ichei),  dap<  tM  II  wurde  ein  b< -iundf-res  i  LiiKtl  ntit  zu  Xürnberi;  und  ein  lieson- 
dereü  Bt-triebMumt  für  die  Budeusee-Darnjitsebififahrt  zu  Lindau  eingesetzt.  In 
Felipe  Anflttitnntf  de«)  Ministeriuniit  flir  Handel  und  öffentliche  Arbeiten  traten 
am  1.  r><zenil>er  IsTl  «lie  bayerisehen  V.rkelir^.in-t  ilten  abennala  Eiun  Re^seort 
des  Miiii«teriuni>.  t\,^  ki.uit:lieiien  Haust  >  und  de.M  \*  i!s-.eren  über,  r.n  w«>|cheni 
bit;  nuch  gegen«  Uli  ig  (.iHyüj  gehören.    Am  lü.  Jlai  \fslh  erfolgte  die  käutiicfae 
Erwerbung  der  «Ba.ver!»chen  UxtlNibnen*'  für  den  Staat    FQr  den  Best  dea  Jähret 
wurden  ili'^elben  ;;etrcunt  von  <i«u  ali>ii  j'taatsbahnen  verwaltet  und  hierzu  aU 
besonde  re  Abtb>  iluuu  der  <i'i  neraldirei  tinn  ilie  „Abtheiinng  für  den  Betrieb  der 
O^tbahueu"  errichtet,  am  1.  .lauuar  isTt)  die^^elben  aber  völlig  mit  der  Staats- 
babnverwaltnng  verachmolaen.  Glelcbseeitig  trat  in  der  Organisation  der  Ter- 
kehr.xan-^tiilleii  <  ine  ue.-«entli4  lie  Aendeniug  ein,  indeui  die  bisher  eombinirten  Ol  i  r 
yoit-  und  Bahnuuiter  aufgehoben  und  uti  deren  Steile  beüuudere  DberiHMit-  bezw. 
Oberbahnämter  errichtet  wurden    Betreffn  der  Letntcren  verUeis  man,  soweit 
erfiirderlii'b.  das  binberi^e  PrtnHp,  dieite  irenan  der  politimchen  Eintheilnog  des 
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Landes  aasaftMaen,  und  trug  iu  erster  I>inie  den  babudienstlichen  Rücksioliten 
Reclmong.  Tin  Bereich  dtr  uUfti  .Stautsliuhuen  konnten  die  bisheriueu  Sitze  iler 
combiuirten  Überäiuter  auch  für  die  ueuen  Überbahnämtcr  beibehalteD  werden, 
iadcft  wnrdea  in  deren  B«reidi  mmerdmu  noch  Mlebe  so  Tng»buidc  nt  Kempten 
und  so  Koäenheiiu.  ini  Bereich  der  bislierigen  Ostbabnen  aber  sulcbe  zu  Regens- 
\nxg  nnd  zu  Weiden  errichtet,  ao  dass  von  da  ali  wie  noch  i^eijciiwKrti^  (tHHü) 
10  Oberbalmäiuter  bestehen.  Dagegen  blieben  die  i<)i<alen  Dienststellen  auf  den 
kleinerea  StatkneD  für  den  EiaealMluio  vnd  Pwtdienat  in  den  Post»  nnd  Balui- 
ftratem  rereiutL:!:  an>]i  littreffs  des  Canalamtes  und  des  Betriebsamtes  der 
Bodeniieedanipfschififuhrt  wurde  nichts  srtiindei-t ;  bei  der  Generaldirection  selbst 
trat  aber  bald  eine  Aenderuug  insoweit  ein,  als  am  1.  Oktober  lüSO  die  Ver- 
rinfgnng  d«r  bblier  gntwnnten  Poel-  und  TelegmpheMbtheünngen  an  dar 
»Abtheilnn;;  für  Poet*  nad  Telegraplde"  erfolgte 

Nueh  ist  einer  Neueinrichtung  zu  gedenken,  welche  in  die  Organisation 
der  üencreldirectiun  bezw.  der  Betriebaabtheilung  nicht  gerade  tief  einschneidet, 
aber  tmtadaai  harvortagendee  Intaraes«  Teidleat,  da  «ie  innerhalb  Denteeblaada 
nnr  1>ei  den  bayerischen  und  bei  den  sächsischen  Staatsbahnen  vurkoninit.  Ea 
ist  iUr-y  die  Einrichtung  der  „Lokalbahn -Betriebsleitungen",  welrhe  mit  Eriifl&iuug 
der  ersten  bayerischen  „Lokalbahn"  Gemünden-Haounelburg  um  1.  Juli  1884  ins 
Laben  trat.  In  Aabetradit  deeaen,  dan  Lokalbahn«!  den  YeilcehnltttereMiett 
unendlich  mehr  dienstbar  und  gleichzeitig  auch  rentabeler  gemacht  werden 
können,  wenn  sie  ans  dem  leider  gar  zu  leicht  ins  Schablonenmtissige  ausarten- 
den Betriebe  der  grossen  Bahucomplexe  ausgesondert  und  iu  apedeller  Aapassnng 
an  die  lokalen  VerUltnime  ihree  engeren  Veritebtagebieta  verwaltet  nnd  betrieben 
werde«,  he«-hlos8  die  (i'eni raldirertion  ls84,  die  zu  erbauenden  „Lokalbahnen" 
nicht  den  überbahnämtem  einzuverleiben,  «onderu  für  jede  derselben  eine  be- 
aondere  Betriebaleiiung  an  der  betreAmden  Linie  aelbat  an  errichten,  den  be- 
treffenden Beamten,  welcher  gleichzeitig  Vorstand  der  wicbtigaten  StatieB  der 
iu  Lini-'  >•  in  -^dll,  mit  möglichst  weit  reichenden  romjtetenzen  Auszurüsten  und 
diese  Lokal  bahn- Betriebsleitungen  der  Ueneraldirection  unmittelbar  zu  onter- 
«teUen.  Aach  wurden  fhr  dleae  „Lokalbahnen'*  Betriebseinrirbtungen  gani  nanor 
Art  getroffen,  wovon  au  dieser  Stelle  nur  erwähnt  sein  möge,  daas  der  Teifcanf 
der  I'ersonenbillets,  der  Hundebillets  und  die  Annahme  lUs  nL])iiek>  erst  am 
beaw.  im  Zuge  erfolgt,  dass  die  Expedition  der  zum  tiiiterverkehr  gehörenden 
Transporte  innerhalb  dar  eigenen  Lokalbahn  auf  Tieh-  beaw.  GflterblUets  nnd 
Uber  die  eigene  Linie  Unan«  aaf  nnkartirten  Frachtbrief  geschieht 

Die  trecrenwärt ige  Organisntinn  der  küniplich  hnyerischen  Verkehrs- 
au«talten  (lÖBUj  gründet  sich  auf  die  Allerhüchste  Verordnung  vom  17.  Juli  ItMMi 
and  tat  mit  dem  1.  Aagnsli  desselben  Jahres  in  Kraft  getreten.  Inhaltlich  der- 
selben ist  die  obere  Leitung  der  .Staatseisenbahnen  als  „(ieneraldirection  der 
kliniijlieh  bayerischen  StaafseiHenbahneit"  vun  iter  Verwaltung  der  Pusten  nnd 
Telegraphen  gänzlich  getrennt,  der  £rstereu  aber  die  Budenseedouipfschitttahrt 
nnd  der  Lndwi^canal  mit  unterstellt  worden.  Innerbalb  der  Oenertidirection 
sind  fUnf  Abtheilungeu  gebildet:  Als  1.  die  .Verwaltungsabtheilung"  fflr 
die  alliri'ni«  im  Vrrwalfuiyi,'.  ilie  «amnitlii  ie  n  ror-iinalnn<:eli  genheifen  nnd  die 
Rechtssaclien :  ais  11.  die  „Betriebsabt h eil uug"  iiir  den  alirdienst ,  das 
gesanunte  Xascbinenweaen  and  die  Betriebamaterialienverwaltnng;  als  HI.  die 
„Verkehrsabt beilung"  für  die  Tarifsachen  des  rersuncnverkehrs.  ila>  fJüter- 
tarif-  und  Transportwesen  sowie  den  commerziellen  Dienst  überhaupt;  als  IV. 
die  „Fiuauzabtheilung"  für  das  gesammte  Etiits-,  Kassen-  und  Rechuunga- 
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wescD;  a]-  T.  illf  ,.  R :i  11  a h t  Ii  (  i  1  n ii  2  "  für  dm  Ki*cnVinhnnrnlia\i,  die  R.ihnnnter- 
lultuDg  lind  die  Bauuiateriutli^feruiij]; j  ferner  Ut  unmittcibar  unter  der  General- 
direetiott  eine  „königliche  EisenlnhnceatimUtasw*'  errichtet.  Li  Trennung  det 
inneren  Dienstes  hesteheii  bei  der  (uneraldireotion  znlilreiche  Bnreau;»  und 
swBr:  du  CentrallMire«»,  das  rersoiwlbureau,  das  Oninderwerimngsbureau,  das 
F«hr4leBtt1nimtiit  das  nuuichinenteehnische  Bnr«au,  da»  Zugtorderungrsliurean, 
daa  fietftchamaterirtlii'nburenii.  das  LukHiLuhnUurean,  dai  Tarif bureau,  daa 
Trausportburcau,  das  Kot.laiuationsbiireau.  Am  Wa^r'^nroiifroHnirfnn.  Jic  Finanz-  ' 
bncbbaltoDg,  die  Verkebröcuntrole ,  das  stutistiijche  iiureau,  da!<  Hechnungä- 
oonmlsaariat,  daa  BAgie-  md  BftletenharMn,  daa  Weidwncentrafiiimgt- 
fturPrin  und  JiHunmteriHltf n'iuif „u.    AI-   äii^-fir  Vnllznür-*-  mid  Anf- 

.ticiitsbchürdctt  tuugireu  die  *.*berbalinäuiter,  die  KiscubabnbaaäectioueB ,  die 
Centralwerkfltitten,  die  OentralnagnsiaaTenfaltnngen,  dai  BetricItMint  der  Boden» 
aeedampfsckifffutiri  und  dus  «'aniilaiut. 

Die  Uberbahniiintor  haben  den  g^C!<aniinteu  Betriebsdienst,  den  Sfütion«-. 
Expedition»-  und  KasHendienst,  die  Bahuuutcrlialtuug  und  die  Bahnautaicht  inner- 
halb ihres  Bezirk.^  anzuordnen,  an  leiten  und  an  ttberwachcn.  Damentapreehend 

sind  deii'-i  ll"  II  l).m-  uml  !itis>  h'ncTtTr;  hni'rhr  tVrimJr  zuL'i'tlif'üt ,  hn  jodem  eine 
üL«rbabnft^ltsi)ezI^kÄkal<^*c  ernciitet  und  jeder  Uberbahnainti<bezirk  wieder  in 
mehrere  lagenlenrbedrke  getheilt  aowie  innerhalb  eines  jeden  beaondBre  fietrinba» 
Werkstätten  einjrf  ri'  litM  An  flrr  Spitze  jedes  dberbahnanite«  Kteht  am  Ober' 
bahninapector.   Die  Eintlicilung  der  Oberbiüinämter  ist  folgende: 

Oberbahnamt  Mtlneheu  mir  den  Ingenienrbeafrken  Mflncben  I  and  U 
nnd  Simbaih  sowie  mit  den  Betriebst erkstäiten  Mitnehen  und  Simbaeb.  Das- 
selbe nmfa!>st  die  Linien  Mün«  hen-Hinihacb  nilt  Si  iiw  ibi u-Krding.  Mfluchen-Holz- 
kircben-isdiliernee  mit  Hulzkirdieu-Tülz,  Münelien-i'asiug-l'eissenberg  mitTutaiug- 
Penabefg  nnd  mit  Weilhein -Knman  aowle  die  8tred(e  in  der  Stadt  Mllnehen 
von  dem  CiutralbalinlMife  naob  dem  Uslbabnliofe. 

Uberbafananit  Hegeuaburg  mit  d«n  IngenieurbcztrkcB  Kegeosburg  I 
and  II,  Landahnt  I  und  It  nnd  Pa^Mii  iowle  mit  den  Betriebawerkatitten 
Keijensburi,',  Laud.-liut  und  l'assau.  Dasselbe  uuifHsst  dl.'  Linien  MUncbeu-Lands- 
but-Ke>;ensburfr  mit  Neufahrn-.Süiuhiup:  und  Straubinjf,  Landshut-Neumarkt  a.d. K  . 
Neumarkt  u.  d.  K.  -  Pöcking,  Luudsbut-riUting  bei  Landau  und  ?a«:iaa-Kegens- 
bnrg-Nflmbeig  mit  Fencht-Altdarf. 

oberbahnamt  W  eiden  mit  den  Intrenienrlu  zirken  Weiden,  llarktirt!«  it/,  > 
Eifv^T,  Bayreuth,  Scliwaudorl'  und  lurth  i.  W.  und  den  Betriebawerkätfttten  in 
Weiden,  Eger  nnd  Schwandorf.  Dasselbe  nmfhtat  die  Linien  RegentborgoWeideB- 
'Jberkotzau  (vt»r  Hof)  mit  W  iesau-Tirsolienreutli ,  \Viesan-E>;er  und  Holenbrunn- 
Wuusiedel,  ferner  Schwaudort  -  Fartb  i.  \S\,  Weiden  -  Bajrreath  •  Neaennarkt  mit  1 
Baj'reatb-Schnabelwnid,  firntt  Kircbenlaibaeh^Kger  nnd  Oberkotaan^Eger 

(Mitirbahnamt  Int^^olstadt  mit  den  Inixenieurbezirken  iud^oUtadt  I  und 
II  nnd  TreucbtlinL'en  sowie  mit  den  Betrieiisvverkstuttcn  Inirolstadt  nnd  Treucht- 
Unj^en-  Dasaelbf  unifassi  die  Linien  München -Ingolstadt -Ausbach  mit  Treucht- 
lingea-Pleiafeld,  ])onaawitTth-lBgol«tadt*Kegenabnrg  mit  Saal*Kelheim  and  Sinsing» 
AlUn^r  sowie  Tngolstadt-TloilizoU  (vor  Anij<bursrt.  ! 

Oberbahnamt  Nürnberg  mit  den  Ingenieurbezirken  Nürnberg  I,  11  und  j 
in,  Ansbach  and  Amberg  sowie  mit  der  Betriebawerkatttte  Nfimbeig.  Daaaelbe 
umfasst  die  Linien  Nünib'  r;t:-lrrcnlohc  mit  Neukirelien -Weiden,  Nfirnl";  1 -  Kir*  Ii- n-  | 
laibaeb  mit  Hersbruck  -  rommcUbrnno,  Nttmbeig  •  Pleinfeld  -  (iunzenhauseu  mit 
GeorKcUi«gui(uid-ä[>uit,  NAmberg-Ansbacb-CiaUBbeim  und  KOmheig-Flirtb.  ! 
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Obcrbi»hnamt  Bam'iMiu  mit  den  Ingcnienrhezirlv« ti  Hamberg,  Hof, 
Lichtenfels  and  Schweinfiirt  I  und  II  aawie  mit  den  Betriebswerkstätten  fiftoiberg, 
Hof,  Hoehstadt  vnd  Oberndorf/SdiwemAiit.  Dutelbe  muftssc  die  Linien  B»n- 
berjj-Hof.  Hochstadt-IVohstzflla.  Haitiberg-Ftlrth,  Kniiibcrg-SLbweiiifurt,  Schwnft- 
^irt  -  üelningea  mit  Ebeuliamea  •  Ki«8iiigeii  and  $cbweisfan*Weigol«hnnacn- 
WeniMd. 

Oberbahn«ait  Wttrsbnr^       den  iDgenienrbesiricen  WflRbnrfr  I  mid 

fl,  Asrhnffcnbnrfr  uud  Kitz.ini'^ini  s.nvi«'  mit  di  n  i;»  trit 'iswerkMätten  Wflrzlairfr 
niid  ARi  liafeubarg.  Da««dbc  uuifaxst  die  Liuicn  W  ürzburg  -  AjichaHeuburj;  mit 
Iiolir>Wertlieim  und  Asdmffenbvrir  •  Anorbach,  WOntbarif-WeigolahaaMn,  Wtin- 
bnrg-FUrtb  mit  Xoustadr -Windeln  im  und  Siegeladorf^Langenaeon,  ferner  Wlln- 
burg*Ansbach  mit  .Ste)nai'h-l\or)i(nl)tirt; 

Oberbabnamt  Augsburg  uiif  den  Iiigcnieurliozirkeu  Augsburg  I  und 
II,  Nenulin  uud  iVmauwörth  sowie  mit  den  Hetriebswtrkstäf ten  Augsburg,  Neu- 
ulm  und  Ntirdlingcn  Dasselbe  nmfajiM  die  Linien  Paiting  •  Augsburg  -  I  lm  luii 
Neauälngen  -  Donauwörth.  Augt^bur^  -  Nurdlingeu  -  Uuuzenltau^cu  mit  NOrdlingen- 
DoaiUlhi  nnd  fera«r  Angabuig-Badiltie. 

Oberbabnanit  Kempten  mit  deu  Ingeniturbezirken  Kempten,  lJueldo«-, 
Lindau  uud  Memmiogea  wwie  mit  den  BetriebswerlutÄtteu  Kempten  und  Lindau. 
Damelbe  nmfant  die  Uulen  BncblM-Kempt^n-LIndBO  mit  RicHxenhofen* Oberdorf 
und  Immenstadt  -  Souchufen ,  lerner  !'a>iiii'  l  nrliloe-llemmiugen  mit  Hobingen- 
Kaufering  •  I.and«berg  nnd  endlidi  ^eaulw  •  Flemmingen  -  Kempten  mit  Senden- 
Weiäseobom. 

Oberbahaamt  Roeenhein  mit  den  Ingeniearbeiirken  Roaealieim  1 

und  IT,  Salzbarg.  Miihldorf  und  Ei-cnstcin  w)wie  mir  <h  n  netrich^workstÄtten 
ßiMenlieim  und  l'lattling.  i'asHetbc  uuifaisiit  die  Linien  Miincben  Ostbabubut* 
Gntag-Boaenlieim-Kalbteln,  Roeeabeim-Salsbnnr  mit  Prien -Aschan  und  Frei- 
Inaailg-Heirhf  iibnn.  KuKeubeim-Eii'enfii  in  iiml  Rh^.  nheim-Holzkiri  lit-n 

Die  JEiseubahnbanaectioneu  werden  nur  nach  Bedarf  zur  Hemellonig 
neuer  EisenkduBBien  beiw.  zor  Anafllhrung  grSaserer  Eigimcnngsbanten  anl 
den  beatebenden  Linien  eingesetzt,  aoweit  eolcbe  Bauten  aiclit  den  Ober- 
imbnimtem  selbst  Ubertrageu  werden. 

Centralwerkstaiten  bentrhen  in  .Mflnehen,  N'lirnberg  und  Kegensbiirg, 

Central  magaziu-Hverwaltungen  ebenfalls  in  denselben  Orten. 

An?"ii'rd<  ui  b<-ti  li<  ii  ftlr  die  in  Betrieb  In  firnlÜeben  14  Imvi  ri-iflien  Lokal- 
bahnen tiemünden-llanime  Iburg,  leber»ee-.MHr<iuardt«teiu,  Bahnhof  Eichstätt - 
Stadt  Eichatitt,  Neustadt  a.  d.  S.- Bischof shelm,  Feucht -Wendelatein, 
Neustadt  a.  d.  Waldnaab -Vrh >  n  r:i  n  -  ■• .  I^midsberg-Schon:.' i  u  ,  Hof-.Marx- 
grön/Steben,  MiincbberK-lieluibrecht'f,  Neumarkt  i.  d.  ü.-Beilugries  und 
Freystadt,  Roth-Greding,  Poddng-Passan,  Reichenball-Berchteagaden  und 

für  die  gepachtete  metaingiscbe  Lokalbahn  Ludwigstadt-Lebesten  besondere 
Lokalbahn  -  Betriebsleitungen,  welche  imiiiittelbar  unter  «ler  Generaldin  cf  Ion 
»t«hen  und  ihren  Sitz  an  den  vorstehend  gesperrt  gedruckten  Stationsorten  haben, 
l'nter  Reejipitulatiou  de«  in  dm  \  r-iehenden  Abhandlungen  an  vcrsiliie- 
den<-n  Strll-  n  Gesagten  sei  hier  nochmals  erwiihtiV  1"  !  i!.  u  Ii, i\ .  lie  hen 

StAatsbahnen  in  technischer  Beziehung  Vullbalinen,  \  i/.inaibniineu  und  .-^ecuiidar- 
baJuBCD  nad  in  flnaniiener  besw.  administrativer  Beidehnng  Staatababnen  im 
Allgemeint-n  frlifil'^  Voll-,  theils  Si-i'iinil:irl'.ihti'  n).  lü-  ri  i-cli*  ti  f'rivatiia<-lit- 
babnen,  die  aiteo  Vizinalbahaen  und  die  neueren  Lvkalbabuen  zu  uuter- 
adMiden  liod. 
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Dm  OeieUlft^alir  der  Uyeriwhea  StaatalMhiiTerwaltmir  deckt  sleli  nit 

dem  Kalrndprjahr. 

Da  Biuern  h<  ti»  fFs  des  Eisenbnhnwrsrn?  dem  Deutsrlim  T?t  tili  uetTt-nüVier 
gewissennassen  eine  SumlersteUung  einniniiut,  tto  sei  zum  Schliiäs  an  dieser 
Stelle  aocli  erwRImt.  dnes  gegenwtrtie  <1889)  Ar  die  l)a;eri«cfaeii  StMtstwhiien 
d«e  Betriebsregleiiient  ffir  die  EiiienlMlm  n  DeutflchUnde  toiq  tl.  Hai  1874,  die 
Balinordrnng  fUr  bayerisch»'  Kisenbahnen  nnt»'r}reordneter  Updpiitnntr  vf>Tn 
5.  liiins  1882,  das  Babnpolizeireglemcat  für  die  Eiseababneo  Bayem.s  vom 
20.  HXn  1886,  die  Sitnaalerdiiaiig  für  die  EiaenlNilmen  Bayeina  imd  die  Noimen 
für  die  Constmction  nnd  Ansriistuntr  der  ttajcrfschen  Eiseababllen,  Beide  gleldl« 
Äils  vom  29.  mrz  in  Gillfisricoit  miä. 

Aach  ht  hier  noch  des  Eiüeubahnraths  zu  gedenken.  Derselbe  wurde 
1ieliii&  TegelmSMiirer  Vertretnner  der  hauptalcUidiBten  Orappen  der  Terliehrs- 
itttereeeenteu  ::ei,'i  nübcr  der  Staat.seisciil>ahnverwaltuD>r  laut  Allerhöchster  Ver- 
«rdmir«,'  v^iii  Iti.  Marz  l^t  orrirlitet  :  oi  hat  den  Zweck,  in  «ichfitfen.  Handel. 
Gewerbe  und  LaiidwirthschAft  berührenden  Fragen  betrerts  des  £i»eabatm* 
betriebe«,  der  Tarife  and  Tarifrorschrifteit,  der  FabrplSne  und  der  reiflemen- 
tnriscbeu  Hestiinmunircn  sich  gutachtlich  za  ftassei-n,  und  hat  bezfltrliche  Wünsche 
und  Beschwerden  der  Generaldirection  rn  unterbreiten.  Derselbe  besteht  an« 
25  Hitgliedern,  welche  vom  Landesherrn  Alierhöchstselbst  auf  die  Dauer  von 
je  drei  Jabren  ernannt  werden,  wobei  jede  Handels»  und  Oewerbekammer  je 
zwei  tind  jede»  Krpisfi.mitrf^  de-  Iniulwirthschaftlicheu  Vereins  je  ein  Mitglied 
in  Vorschlag  brinpen  dürfen.  Er  w  ird  von  der  Generaldirection  je  nach  Bedürf- 
.nis»,  mindestens  aber  jährlich  zweimal  zu  gemeinschaftlichen  Sitzungen  berufen, 
bei  welohen  der  Oeneraldlrector  der  Staatebahaen  den  Terrfte  fttbrt. 

Geographie.  Der  politischen  Eintheilung  nach  liegen  von  den  bayeriKchen 
Stnat^^bnlmpn  einacbliesslidi  der  bajreri«cbeo  PriTatpacbtbabnen  nacb  dem  Stande 
ult.  Marz  1889 

im  Königreich  Bayern   4666#i  km 

in  Kaieerreich  Oesterreich  (in  rlf  n  Eudstrecken  der  Linien  vom  Hof, 

von  Marlitredwitz  und  von  Wiesen  nach  £ger)  .  .         47.«a  „ 

Stimina    4704, i»  liiii 

In  Ergänzung  de»  auf  Seite  24  über  die  orographischeu  VerhUtuisse  tie- 
sagten  ist  hier  nur  weiteren  Erklftmng  Uber  die  Gestaltung  den  Efaenbabaneliea 
und  Aber  die  allgemeine  geugruphische  Lage  der  einzelnen  Liin>'ii  nwh  Folgenden 

anzuführen.  Bayern  ist  fast  durchweg  <,'(  f(ir-sland.  Von  Süden  her  reichen  ans 
Oesterreich  die  Alpen  herein  und  zwar  westlich  des  Lech  die  Algüuer-,  zwischen 
Lech  und  Intt  die  Bayerischen  und  xwiaohea  Inn  oad  SahEach  die  Sabbuiger 
Alpen.  Dieselben  fallen  nördlich  allmählich  aar  schwäbisch  -  bayerischen  Hoch* 
ebene  ab;  diese  ist  wellenförmiger  .\atur  mit  anfcfeserzteti  flfiirHn,  hat  aber  an 
ihren  Flüsüen  breite  Strecken  ilachen  Laudcü,  welchen  meitenweite  Sumpf- 
•trecken  (Hooee  und  Biede)  eigen  sind;  eie  reidit  Im  Korden  bis  mr  Denan. 

In  dem  nOrdlich  der  Donau  bis  hitt  lum  Main  gelegenen  Tbeile  Bayema 
erhebt  sich  i-stUch  als  Grpnzpebirge  gegen  Oesterreich  und  andererseits  mit 
äeineu  westlichen  \  orbergen  bis  an  die  Naab  heranreichend  das  böhmisch-baye- 
rische Waldgebirge;  westlich  der  Naab  lie0  dl«  pfSbsische  Platte,  westlich  von 
dieser  erbebt  sich  der  schwäbisch-fräuki-  !  na,  i  in  niedriger  Gebirgszug  mit 
tief  einsfpschnittenen  Thiileni;  westlich  de.-.  .Jura  wit  d«  nun  liegt  die  fränkt«iche 
Terrasse,  aus  welcher  sich  im  Nordwesten  der  Steigerwaid  erhebt  während  sie 


Digllzed  by  Google 


—    599  — 


im  SfldweAten  sich  bis  an  die  lirenze  pefjen  Württemberg  erstreckt.  Der  Nonl- 
rand  de«  Landes  ni^rdlich  des  Mai«  wir<1,  im  iVtt  n  l.i  iriiuirinl,  linrcli  (Ins  an  den 
Böhiuerwald  sich  ajilehaende  Fichieli^cbirge,  durch  den  Jbraukenwald,  die  »üd- 
tidien  Awliil^  des  TbUiiiiKer  Wald«s,  die  Hobe  lUiau  mid  den  Spessart 
gebfldet. 

Zur  speciellen  Bespnc)iunt;  der  einzelnrn  Linien  thrili  n  wir  das  h.iM  - 
rücbe  ätaatobabanetz,  von  llUocheo  aU  Hauputadt  de.i  Küni^rreicbs  und  wich- 
tigsten Eiaeiib»hnluioteni»aiibt  SQddentscUands  aosgeiiend,  df^u  ;,'egt^nwäriigcn 
grossen  \  erkehmoaten  entsprechend,  welche  allerdings  erheblich  von  der  bisto» 
riechen  Ltifwirkelnnir  tmd  der  rliri.ni-lMLrisi  Iien  Reihenfolge  d*'r  (-inzpliipn  Thfil- 
«treckea  bezüglich  des  iiaue«  abweichen,  in  die  Hanptlinien  München-Laud^diut- 
Begensbnrg  -Weiden-Hof;  Uttnehen-Iugolstadt-Plelnfeld-Nflniberg-Baniberg^-Hoch» 
^tädt-Prubätzella  und  HochKtadf-Hof;MOncheu-lugolstadt-Tr*>uclitlin>?fn-\Vnrzl)arg- 
Aschafl'enburg  und  \Vürzburi;-Meiuiuiieu ;  München -( Jratinir -IJo.s«  uh«  im  -Kutstein 
und  KuAenbeim-Salzbiu;gi  Lindau  •Augi«burg-Giinz*.'uUau:»eu-ricintcld-Nurnberg- 
B«nibe^>Hiif;8imbaeb']mpeben<Ulm;  Begensbat^g-logolatadt-Ulm;  Pasana-Begens- 
burg-Nfiruberg-Wiir/t>ui^>As«bnffenbnrg;  Crailaheim-$Omber|g-£ger  und  KQn« 
berg-Furth  im  Walde 

1.  Hüncheu-Landahut-Kegcu.'iburg- Wcideu-Üuf,  312  kui  laug, 
hat  bis  Ludsbnt  nordSstUche  md  Tun  da  bis  Hof  yorberrsrhend  nördliche  Richtang 
Südlich  der  Donau  von  München  hU  Kcgem^burg  liegt  ^ie  aut  der  baverihcheu 
H'<ph''hfnp,  nürdlirh  dtT  l)onaii  auf  der  iifalzi^chiMi  Plifir".  mir  ihrer  Endstreckc 
aber  gehört  sie  dem  Fichtclgebirgc  au.  Sie  beginnt  in  München  auf  dem  Central- 
iMbnbofe,  liegt  bis  Freisiag  b  der  Isarebene  anf  dem  linken  Ufer  des  Flosses, 
tritt  hier  scharf  an  denselben  heran  und  Legleitet  ihn  bin  I^andshat,  Hier 
zweigt  südtiHtlich  dif  Linii^  nach  Neuniarkt  a.  d.  Kott  ab;  die  Hauptbahn  aber 
wendet  äicb  schart  nach  Norden,  entj^endet  bald  hinter  Laud»hnt  nurdöstlich 
eine  Zweigbahn  naeb  Landau  (Station  der  Linie  Boseubeim-Biflettstein),  weiterhin 
bei  Neufahrn  eine  solche  in  gleicher  Richtung  nacli  Straubing  und  hat  von  Ober- 
traubling h'i^  Recensburg  gemeiusanieM  Tianuni  mit  der  Linie  I'assau-Nürnberg. 
In  Regeasburg,  ivo  ausserdem  Uücli  die  Liuicu  von  Nürubcrg,  von  Ingul^tadt 
oad  Ton  Passm  einMen,  abersehmtet  sie  die  Donao,  benntct  nun  da«  Thal  des 
Regfn  bis  Rpijpnstauf,  wo  sie  den  Flnss  tibfrliriirkt.  L'clit  Itt  i  S"i  hwamlnrf 
(ScbweUenimprägairauatalt)  über  die  Naab  und  hat  vuu  hier  bi.-^  Irrenluhe  ge- 
ueiAschaftlidies  Gleise  mit  in  Linie  Nffmberg-Furtb  i»  Walde.  Von  Irreulohe 
ans  wird  sie  durch  die  Tcrrai[i\ ei haltiii~>>  hart  un  das  rechte  Naahufer  heran- 
gedrängt, erreicht  den  Ki^i  nliaKukuoi*  ni-uuk!  Weiden,  wu  w*  !stli' h  ilie  Linien 
von  Nürnberg  und  vuu  Bayreuth  eintallcn,  ent»eudet  bei  Neui>tadt  KüdiistUcb 
eine  Zwngbahn  nach  Vobenstranss,  überschreitet  bald  darauf  an  wiederholten 
Malen  die  QuellHüsse  der  Na;0>  (Walduaab  und  Fichtelnaab),  entitendet  bei 
Wie-«»«  südöstlich  eine  Zwiiirl  alm  nach  Tirschenreuth,  nordöstlich  eine  solche 
nach  Eger,  »cbneidet  bei  Marktredwitz  die  Uuie  NUruberg-Kgcr,  entsendet  bei 
Helenbrann  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Wnnsledel,  bat  Ton  Oberkotsan  ans 
gemein.«ichaftlirhes  Phinuiu  mit  den  Linien  von  Fi, i  r  und  von  Lichtenfels  und 
findet  auf  der  Grenze  jenseits  Hof  Fortsetzujig  in  der  sächsischf-n  Staatsbahn 
nach  Leipzig.  Von  der  Station  Huf  entsendet  sie  noch  nordwestlich  eine  Zweig- 
balM  nach  IfongrOn/Steben.  Das  Uaximom  der  Steigungen  li^zw.  des  C^Us 
«teilt  sieh  auf  dfn  cin/.plm  n  Thril>fif '  kfii.  wir-  folirt-  ^lünehcn-Landsliut  1:200 
LAndshut-Regenitburg  1;150,  Kegeusburg-Wcidtn  1:2U0,  Weiden- Wiesau  1 : 100 
und  Wieeau-Hof  1 :  m 
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Von  dieser  Hanptliiile  ureigen,  wl«  iwlioii  in  rontehender  Abhaadlmig  er- 
wähnt, ab: 

a.  Landshut-Neumarkt  a.  d.  Kutt,  3U  km  lang,  hat  südoHtiicUe  KicbiuDt;. 
Bald  hinter  Landshvt  fliierechreitet  sie  die  Isar,  bei  mUlmri;  die  Tili  mtd 
findet  in  Neuniiirkr  a.  d.  Rott  Fortsetzung  einerseits  nath  Pa«sau  nnd  andercr- 
xeitf»  über  Mülil'lort  mvh  Rosenh{'im-Knfst«'iii  Sir*  i!<t  al-s  Vollbahn  hergestellt, 
wird  aber  ^^egenwartit;  als  Secundärbahii  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Tun 
2  Mimitea  pro  1  km  betrieben,  da  sie  wiederholt  Steiguii^en  «od  OefUe  Toa 
1:80  hat. 

'i.  Laiidshnt-Lnmi.m.  Dir  Hahii  !iat  tii>  FrtroMing  mit  der  nnter  I.  hc- 
bandelteu  ilauptbühu  gemeinsames  i'lununi  und  tiihrt  von  da  ab  in  nordüsitlicher 
Riohtnng  auf  dem  liaicen  Isamfer,  stets  im  Thaie  des  FIvsms  verbleibend,  mit 
einer  Neobanlünge  von  42  km  bis  zur  Station  I'ilsrinLr  (vor  Landen)  der  Linie 
Kosenheini-Kisensfein.   Sie  hat  ein  Steiirun;,'snmximum  von  1  :4(H), 

c  Neutahrn-Strauhing  tmd  Slinching,  zusammen  4^5  km  laug,  führt  in  nord- 
dstlicher  Richtang:  bis  Qeiselhdring  nnd  nabelt  sieh  hier  nördlich  nach  Sflachia^ 
und  nordöstlich  nach  Stranbing  (Beides  Stationen  der  Linie  Passau-Keirensbnrgr), 
Die  Bahn  ist  als  Vollbabn  hergestellt,  wird  aber  secundür  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  2  Minuten  pro  1  luu  betrieben  und  hat  Maximalsteigung 
Ton  1:900. 

Die  unter  a.  las  e.  genauiten  Zweigbahnen  liegen  anf  der  bayerischen 

Hochebene. 

d.  Weiden-Bayreuth,  58  km  lang,  liegt  auf  der  Ifalzischen  Platte,  bat 
Torherrsohend  nordwestliche  Riditong,  benntst  die  Thiler  kleiner  ZoHflaM  der 
Naab  nni\  ^yHtfr  da>  (1r<  rnthen  Main  nntrr  niclirnialii^'  r  rr)ipr»chreifnng  dieser, 
fiei  Kircheulaibach  kreuzt  sie  die  Linie  Ntimberg-£((er  und  fällt  in  Bayreuth 
in  die  Linie  Neuenmarkt-Schnabeiwaid  ein.  Die  Maiimalsteignng  beträgt 
auf  der  Theilstrecke  Weiden>Kirchenlaibadi  1 : 110  nnd  anf  der  Reststreeke  nadi 
Bayreuth  1  :  lon. 

e.  Neustadt  a.  d.  \\  aldnaab-Voheostrauss,  25  km  lang,  hat  eri«t  östliche, 
dann  südliche  Richtung,  steigt  mit  einem  Haximnm  von  1 : 60  sa  den  westlichen 

Ausläufern  des  brilimisch-bayerlscbtn  \\'aldgebirges  an  und  findet  in  Vohen- 
-fnnw-;  ihren  Knil]innkf:  sie  i-it  als  SfrnnilarViahn  hergestellt  und  wird  mit  einer 
Falirge;>chwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

f.  WIesaa-TIrschenreuth,  11  km  lang,  steigt  in  südOstHeher  Riehtang  mit 
einem  Maximum  von  1 : 130  zu  den  westlichen  .^nsliufem  des  böhmisch-baye- 
rischen Waldgebirges  an  nnd  endet  in  Tirschcnrentb  ohne  FMrt-etzung.  Sie  i>t 
8.  Z.  aU  Vizinalbabn  gebaut  und  wird  als  Secundärbahn  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  8  Minntea  pro  1  km  betrieben. 

g.  Wiesau-Eger,  27  km  lang,  lieirt  anf  den  südöstlichen  AMiäncm  des 
Ficbtelgebirges,  hat  nordSstlicbe  Richtung  und  senkt  sich  mit  einem  Maximum 
von  1:120  in  den  Thalkessel  von  Kger.  Mit  ihrer  Endstrecke  liegt  sie  auf 
bBhmischem  Gebiet 

h.  Hr)lenbninn-Wnnsipde!.  4  km  lang,  liegt  auf  dem  FirhtclLrrKirtre  nnd 
.senkt  sich  bei  südwestlicher  liichtung  unter  Benutzung  eines  Gebirgsthales  mit 
einem  Haximnm  Ton  1 : 60  mir  Stadt  Wnnsiedel  herab,  bei  der  sie  ohne  Fort- 
setxung  endet.  Sie  ist  als  Secnndftrbahn  gebaut  nnd  wird  mit  einer  Fehrge* 
»chwindi<;keif  von  2  Minuten  pro  1  km  betrielien. 

i.  Oberkotzau-Eger,  54  km  lang,  liegt  östlich  des  Ficbtel-  und  westlich  des 
Erzgebirges  nnd  hat  vorherrschend  sfldffstliche  Richtung.  Sie  benntxt  tui 
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durchweg  Gebirprsthäler.  lii'  i'n  i  iti  ihrem  ersten  Theil  As.  Ii  sti  i^^i^id.  d  iun 
auf  dem  grfiMtea  Theil  ihrer  Länge  uch  senkend,  in  ihrer  Endstrecke  aber 
wiedo-  atdffend  nnd  UtrM  kitfi  vor  Eger  den  Kleldmatnigeii  ?lott  flbendireiteDd. 

Sie  liegt  som  grfissten  Theil  anf  OsterreichiHchem  (hühmischem)  Gebiet,  welches 
-ie  bereit.«  vor  A>rli  V't-trift.  Hei  Ascli  f?il!f  nörilliili  ilie  HsttTreiehiHcln'  Lokal- 
bithii  vou  Kus^bacli  «iiu.  \'ua  Fniui&eu!<baii  tillirt  die  oitcij.-sische  S(Aat«buhu 
Lei]ti^-PI«MB-]EK«r  uelien  d«r  bayeriMhen  Bahn  her.  Andererseits  gebt  hier 
ösrHrh  cmf  nstfrrririit-i  he  Bahu  nach  Karlsbad  »b,  Dm  MaikmuD  dw  Stei- 
gungen bezw.  des  Ueftlls  beträgt  1 :  i)ö. 

Für  Sit  beiden  letatbebandelten  Bahnen  ist  genehitehafUich  an  bemerken, 
da.ss  Ktrer  ein  wiektiger  Bsenbabuknoteupiinkt  ist,  iu  welchen  auier  den  baye« 

rii*then  Hahnen  vm  Wiesaii.  von  NUrnberp  und  v  ni  Ohr iki>tz;\n  nnd  ausser  der 
erw&huteu  aftchitiftohen  t<taati<bnhnliuie  von  Leigzig- flauen  noch  die  österrcldii- 
aeben  Lbi«  tob  Prag  und  Ton  Wien  ein&Uen. 

k.  Hiif-M.tr\i:!nii'^t.ph<>n.  23  km  Ihmü'.  l^-::t  nnf  rlrni  Fr.nil<fnwiild  und 
hat  nordwestliche  Bichtoag.  Sie  endet  in  Marxgrün^ Stehen  ohne  weitere  Ifort- 
Mtsmg.  ist  al«  SeeoadSrbahn  gebaat,  wird  mit  einer  Fabigeaekwindigkeit  von 
3  Minuten  pro  1  km  betrieben,  da  sie  Steifran^en  be/,w.  Qeftll  bift  1  :  4iJ  hat. 

II.  Hü  neben  - 1  ngolstadt  -  Pleinfeld  -  Nürnberg  -  Bain  In- rt:  -  Hoch- 
Bladt'Probstzella  und  llochittadt •  liof,  iitt  in  der  gemeiuschattlichen 
8trecke  USndieii-Hodistadt  801  km,  mit  Hocbatadt-Probsttalla  M  km  «ad  Hocb- 
stait-TTof-nroTizp  100  Vm  Innir.  Imt  ^'i^  Inirnlst-irlr  nftrdlicbe,  von  da  bis  Treucht- 
lingen  nordweetliche  und  hierauf  wieder  n5rdliche  Hauptrichtong.  SUdlich  der 
DoBBo  bis  lagolstadt  liegt  rie  auf  der  bayeriwheD  Hoebebeae,  tob  da  bis  zum 
Main  «lu  i  Udi  hstiult)  auf  dem  frftnkiüchen  Jura,  n  rilHrh  de«  Slain  in  der  Rich- 
toflg  nach  l'robmelia  auf  dem  Frankeuwaldc  und  in  der  Bichtung  nach  Uof  anf 
dem  Ficbtelgebirge.  Dl«  Linie  beginnt  in  HUncbon  gleichfalls  anf  d«m  Ccatral- 
bahnhofe,  überschreitet  bei  der  Station  Dachau  die  Amper  (Nebenflnsa  der  bar), 
tritt  bei  Reichcrtshofen  in  die  Donanebene  und  trifft  nun  auf  den  am  rechten 
Donanofer  gelegenen  Eisenbahnknotenpunkt  Ingolstadt,  in  welchen  noch  sfldwest- 
Uck  dia  Linie  von  Aug:>burg.  westlich  die  von  Neuufringen-DonanwOrth  und  Sstlidt 
die  Von  Regcnsburj;  tiiif.itlen  \'nu  r  ilm  KAiiiiiirn  Jer  Festung  Ingolstadt  tiber- 
«chreitet  «ie  hierauf  die  i)onau,  wendet  sich  nach  Nordweston,  steigt  zoni  frin- 
kisdien  Jura  auf,  benntat  innerhalb  desselben  auf  dieser  Strecke  aber  das  Thal 
der  Altmfllil.  In  welclK-i  lui  FiiliM,"tt  rintritt.  Bei  dieser  Station  entsendet 
sie  ntirdlich  eine  SchmaUpurbahn  nach  der  gleichnamigen  Stadt.  Die  Terrain- 
TeAUtaiaae  erfordern  hier  blniigen  Üferwerhsel  und  die  Dnrehbrechung  Ton 
vorspringenden  Oebirgüköpfen  mittelst  zweier  Tunnel.  Hinter  der  Station 
Treuchtüngen  niuunt  »ie  wieder  ihre  nördliche  Hauptrichtung  an,  überbrückt 
sochmals  die  AltmflbI,  verlässt  hiermit  das  Thal  derselben,  nimmt  bei  Fleinfeld 
westlich  die  Linie  von  Lindau  -  Niirdlingen  auf,  entsendet  bei  Georgensgmilnd 
we-tt;r}i  die  Vizinalluilm  \uu  h  Sjialt ,  pr-ht  bald  flnraiif  über  <\\f  l^nlnii/.  folgt 
dem  i^auf  derselben,  hat  ab«»r  unbequemes  Terrain  zu  flbcrwindeu.  entsendet  bei 
Roth  «Ine  Lokalbahn  sftdflatlieb  naob  Greding,  tborscbreitet  abermab  di«  Bedniti, 
hii  r  Ulf  den  Ludwigsj  fni.i!  nnd  trifft  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Nürnberg,  in 
welchen  anstterdem  südwestlich  die  Linie  von  Craibheim,  nordwestlich  die  von 
Wtfsborg,  nordSstUeh  die  tob  Eger,  Ostlich  die  tob  Fnrtk  i.  W.  und  a0d9stlidi 
die  von  I^h -sau  -  Regensburg  einmünden.  Von  hier  aus  begleitet  sie  die  l'rivat- 
hahn  Nüntberg-Fttrth  bia  fttrth,  »teht  aber  aof  halbem  Wege  mit  ^eser  in  der 
Statiflii  Doos  iB  GlaiscrerbtBdBBg,  gebt  abenwli  tber  Rednlca  nnd  LndwigscaBal 
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und  Weibt  bif>  BfirnKprir  nnf  dem  östlirlieu  L'ler  rlieses  und  der  aui  der  Redniti 
eDtstandeuen  Hegnitz.  Ant  dieser  Theilstrecke  entsendet  sie  bei  Erlangen  östlich 
eilte  tokalbaba  nadi  Ortftnberg.  B«i  BanbenK  gtht  wectlfdi  di«  Llni«  aadi 
WilrtbnrK  ab,  und  (floicb/.eitig  tritt  die  hier  m  hehnndelnde  Bahn  an  den  Main 
heran,  anf  dessen  linkem  Ufer  sie  bis  Hochstadt  verbleibt.  Kare  vorher  bei 
Uditenfeb  tw^gt  nurdltdt  die  Ua  cor  LmUttfcnatt  Amt  StaM  gehsilire.  aber 
an  die  \Vprraliahnge.«eII'<<  liaft  verpachttto  lÄn'ir  nach  C<iliiirg  und  Eisfuiuli  ab. 
Bei  Hochstadc  ttberbrttckt  die  Bahn  den  Main  and  gabelt  «ich  uaa  einerseits  in 
die  Linie  nsrilich  aach  Probttxella  nad  anderemit«  Kstlidh  oaeh  Hof.  Die 
Entere  veriäatt  nit  l'eberschreitunK  des  Hain  dae  Thal  demselben,  benutzt  non 
r.nm  Aafstiei;  f^een  den  Frankenwald  Kronacb  du  Thal  der  Kudach,  ^eht 
über  Stuekheim,  wuselbtt  SteinkohlenberK'btiu.  nimmt  bei  Lndwifrttadt  östlich  die 
im  Beaite  des  meiningischen  Staate«,  ab»  !  ;n  l  avf  risihctn  Betrieb  üteUende  Zweige 
bahn  von  Leliesten  auf  und  Hndet  auf  der  bayerisch-weininj^ischen  Grenze  Fort- 
tetzttng  in  der  preassischcn  Staai>lahuliuie  PrubstjeeUa-Weissentels-Ilalle-Berliii. 

Die  Hofer  Linie,  welcbe  a.  Z.  die  erste  Verbisdoiir  Ton  Bayern  mit  Nord- 

deutscliland  herKentellt  hat,  verbleibt  bei  Örtlicher  Kichtuniif  noch  in  dem  Main- 
thal  '\m  Neuemuarkt,  entteadet  hier  südlich  die  Zweigbahn  nach  Bayreuth- 
f^chuuk'lwaid  und  tritt  irleichseitif?  an  den  Fuss  des  Fichtelgcbirges  heran,  zu 
welcltem  sie  sich  in  Steifiuufren  bis  1  ;  4<)  erhebt.  {Juterhalb  Milnchl>cre,  »o  sie 
nördlich  die  Lnkalbahu  uuch  Helnit>ri'(  i>t>  >  ntsi'ii<l<'t,  triii  sie  in  das  Thal  der 
Saale,  welche  «ie  liiä  liuf  dreimal  überi«ciireitet.  \un  «'berkutzau  vor  Hof 
hat  sie  i^eicbes  Plasnin  mit  der  «nter  I.  bebendelteu  HaiqitbiliiL  Auf  der 
bareri»ch-sach>i^chen  (ireQie  jenaelt»  Hof  lüdet  «1«  Foita«t»iiig  itt  der  gtchriediei 
istaatsbahn  nach  Leipzig. 

Das  Maximum  der  Stei^^ungen  bexw.  des  OeAIls  stellt  sich  auf  den  ein- 
zelnen Theilstreckeu  dieser  ganzen  Hauptlinie.  wie  folgt:  Hdnchen  -  IngoUtadt- 
IMeinfebl  1  ■.200.  PleinffM-Xiinibrrg  1  : 14«,  .Namherg-Rnmhfrc:  1  :  ?00,  Ramherc- 
UuchstAÜi  1  :  l.*>ti,  Hucbstadt  -  l'rolistzella  1  :  iO,  ferner  Hochstadt  -  .Neneomarkt 
1 : 160,  Neaennarkt-MllBchberg  1 : 40  and  Hlliidibei9-H<tf  1 :  tSO. 

Von  dieaer  Hraptlisie  sweigen,  wie  schon  in  vontebender  Abhtndlmg 

erwähnt,  ab: 

a.  Bahnhof  EichttStt- Stadt  Eichstätt,  die  einzige  schmalspurige  Staats- 
Imhnstreeke  Bayern»,  5  km  lang,  fnhrt  in  nord'  stlii  her  Richtung  in  einer 
.'Jtci'^'tin::  vnn  1  :  In  n.u  h  iltr  Stadt  Eichsttttt.  Sie  hat  ein«-  Siairweifr  Ton  l  B 
und  wird  mit  einer  hahrireschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  kni  befahren. 

b.  ßeorgensgmflnd-Spalt,  7  lun  lani;.  hat  westliche  Riehtoag,  eine  llaxbnil- 
ateigun«:  r<ni  1  :  2hO,  ist  s.  Z.  eis  yüinaD  aLn  c<'i>aat  Und  wird  mit  einer  Fabr*^ 
tfeech« indiekeit  von  2  .Minuten  yr»  1  km  betrii  h.  n 

c  Roth  -  tircdiug,  km  lan^,  hat  vorherrHchend  südöiitllche  Richtung, 
eine  Ifaximalsteigiing  von  1 : 40,  ist  al»  SeeuBdKrbahn  urebtut  md  wird  nit  einer 

Fahrfit .-.ihwinili^^keit  von  H  Minuten  pro  1  km  letviilien. 

d.  Erlangen -(ir'ifrn^ierg,  28  km  lang,  hat  bis  Eschenau  östliche  iiml  von 
du  bii»  zu  ihrem  Endpnniit  nordöstliche  Richtung.  Sie  ist  aU  Secundarbaha 
gelbant,  bat  eine  Majümalaleigong  von  1 : 40  nnd  wird  mit  einer  Fibiseaehwindig*' 
lieit  von  H  Minuten  pro  1  km  lK-tricl>en. 

e.  Hamberg  -  Suhweiufurt ,  57  km  lang,  liegt  auf  dem  Steigerwalde.  Sie 
überschreitet  gleich  hinter  Bamberg  den  Main  und  fttiirt  in  nordwestlicher  Rich- 
tnag nnter  Benntnng  des  Maliitbales  «itf  den  ndttiii  Ufor  übe  des  FhUNt 


603  — 


über  die  Stadt  Schweinfurt  bis  zur  Station  Obemdorf  Schweinfiirt,  wo  si<  in  die 
Liote  Wiirzburf;  -  UeiniuRen  eintTiHt.   Sie  hat  eine  Maximalstd^ung  von  1  .200. 

f.  Licht enfeU  -  cuburu'iach«  Greuze,  8  km  l»Dg,  erhebt  sicii  in  nördlicher 
Biditiraff  «HS  den  Mainüial  mit  Steigungen  bis  1 : 100  su  den  iMDcliai  Ab- 
hfincren  dr  s  Thftnnrpr  Walde«  nnd  findet  Fortsetznng  in  der  Werrabahn  über 
Cubnrj;  und  Meiningen  nach  Eiseaach.  Sie  int  an  die  WerrababageiseUschaft 
Terpaehtet. 

g.  Ludwigsitadt-Lehesten,  ist  Eiu-  ntlinui  des  meiningiachen  Staats,  steht 
aber  im  Betriebe  der  baveriiteheu  Staatsbahnverwaltung.  Sie  ist  8  km  lang,  ala 
fremde  Pachtbahn  aber  in  obiger  (ifj^animtaufrechnung  nicht  mit  enthalten.  Sie 
liegt  auf  dem  Franltenwalde  nnd  d«>r  iHditifcli' n  Eintheilung  nach  mit  ihrer 
Anfnnc-strecke  in  Barern  und  mit  der  Eudstrecke  im  Herzogthnm  ^feititneen. 
äie  bat  eine  UaxinialKteiguog  von  1  :  83,  i»t  als  Secondärbahn  gebaut  und  wird 
mi%  einer  Fabigesdiwindigl;«tt  von  3  Hinitten  pro  1  lern  betrieben. 

h  Neueumarkt  -  r^n.vreiifli  ■  ?i  hii;i'"  hv  iiil ,  km  lang,  liegt  liiivri  uth 
auf  dem  westlichen  Abhänge  des  Fichtclgebirgcü,  von  da  bis  Scbnabelwaid  auf 
den  Mokiseben  Jura,  bat  lüdlicbe  Bichtunir,  dbersehreitet  den  weissen  Xaia, 
nimmt  in  Bayreuth  die  unter  I  d.  behandelte  Zwcigliahn  von  Weiden  auf,  (Iber- 
brückt  hierauf  den  rothen  Main  und  fÄllt  bei  Station  Scbnabelwaid  in  die  Linie 
Eger-Xttmberg-Crailsheiui  ein.   Sie  hat  J<teigungcu  bezw.  Gefall  bis  1  :  90. 

i.  MOoebberg-Helmbrecht«,  10  Inn  lang,  liegt  anf  dem  nordwestlichen  Ah- 
han^v  ilr-  Fichtelpebirgrs.  hat  nordwr?tlirlie  Dichtung,  STri^rnnir  !tzw.  fJff^fll 
bis  1  :  40,  ist  aU  Secondärbabn  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  3  Itinnten  pro  1  Inn  betrieben. 

ITT.  M  ü  11 1  Im  u  -  T n u'ol st adt-T rc ii  i  htl ingen  - Würzburp-  A  -icha  ff.  n- 
bnrg  und  Wttrzbarg-Meiningen,  int  bis  Trettchtlingen  gleichbedeutend  mit 
der  nnter  II.  bdundelten  Hanptlinle.  von  TrenchtUngen  ans  nJt  der  gemeln- 
!<amen  .^trecke  bis  Wttrzbaijg  13B  1cm,  mit  WUrsbnrg*  Asehaflenburg  •  Grense 
H16  km  und  Würzhurg  -  Grenze  geft  n  Meininfcn  101  km  lang.  Sie  liegt  von 
Treucbtlingen  bis  Gunzenhaui>en  aut  dem  iiaukischen  Jura,  dann  bis  äteiaach 
anf  der  MnkiseheD  Terrasse  und  von  da  bia  Witncbnrg  anf  dem  Steigerwald. 
Sie  hat  auf  dip«er  Strecke  durchwein  norilw f^flicln  T\i<  litiiiiEr.  bpniitzr  ziiTst  das 
Thal  der  Aitmühl,  überbrückt  die!<c  kurz  vor  (junzenbani<eu,  schneidet  hier  die 
Strecke  N9rdUngen*neinf«ld,  terttsst  dann  das  Ahmt bltbal,  sebneidet  in  Ansbach 
die  \A\\\r  rriiil^lipim  •  Nürnbf rr: .  rtit-tmli  t  l.i  i  Sf'  iriach  ■^iMwestlirh  Hne  Zweig- 
bahn nach  Rotheaburg,  tritt  bei  Marktbreit  an  d&A  Unke  Uaiuufer,  bat  von 
Heidingafeld  gcmeinaame«  Planan  mit  der  (Menwaldbafan  (Wilnsbnrg-ileidelbevg) 
und  trifft  nach  reberbrrtckun;;  des  Flusses  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt 
Wttrsborg,  io  weichen  ausaer  der  eben  genannten  Odenwaldbahn  südöstlich  die 
Linie  von  Pkssan-Regen«bnrg>Nllmlwqp  einfmit  Die  hier  zu  behandelnde  Linie 
gabelt  eich  nun  nordwestlich  in  die  AedufleDburger  Linie  und  nordöstlich  in  die 
na<h  Meiningen.    Die  Eri*tere  tritt  nun  auf  il-'    Miilliiln  ii  dir  Hohen 

Rhftn,  verbleibt  hart  am  rechten  l'fer  des  Main,  fuhrt  über  WernieiU,  wo  östlich 
die  AbkUmmgslinle  Ton  Schweinftirt  einfftUt,  Mberbiildt  die  frinkisehe  Saale 
nnd  trifft  auf  dir  Statinn  Gemünden,  von  wo  nordfistHch  din  Lokalbahn  nach 
Uamwelburg  und  nönllich  di«  Linie  bis  an  die  ]ireu.ssische  Grenze  gegen  Elm 
aligcht.  Nnn  nimmt  die  Bahn  westliche  Klebtnnir  an,  entsendet  bei  Lohr  sSdiieh 
eine  Zweipl'üTjii  iiai  h  Wfrtl.fini,  verlüs.st  ul' i' lizt  iti:;  ila-  Thal  de.<*  Main,  steigt 
xnm  äpeaaart  auf,  durchbricht  das  Gebirge  in  einem  i^25  m  langen  Toutel  und 
Mikt  «leb  Uennf  bei  «mlelMt  rapidem  OeflII  bis  aar  Statien  Aadmiwbvg 
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niii!  ilnmit  wieder  das  MaiiithHl  pmicheud.  Von  hier  führt  süilli\l>  eine  Zweig- 
bahn nach  ilUteuher^;  und  Auurbadi,  uod  andererseits  findet  die  Bahn  Fort- 
MbniBir  westlich  in  der  Hettiaebea  Lndwlsrabahn  naeh  Dumwtndt  «nd  Hains, 

wKlii.  tnl  -ii  m  II.-t  iiiiff^Iw  e -ilii  Ii  liufitrrii  ii  i  litril  rf'T  iIps  >I;iin  Iiis  zur  preussischou 
(.ircnze  tUhrt,  wu  .<«ich  die  Liuic  der  He.osi^^cboD  Ludwigäbaluk  nach  Fruikfurt  luM. 
auschÜMBt. 

Pie  Linie  nacli  Meinin^^rn  üeirt  l»is  Schweinfurf  auf  den  sildliohcn  und 
dann  Huf  dt  u  iistiii-hrn  A)>hüni;ou  der  Hoben  Hhün.  Sie  but  Idi*  Ruttendurf  ost- 
lichi:  Iviehtunv'  «nd  >rlruhe.^  I'IiUium  mit  der  Linie  Würzburg- Nürnberg -raüMU, 
wendet  »ich  dann  nach  Nordoaten,  führt  fiber  \Veigo)duiiiaen,  wo  weatlieh  die 
Ahkürziiiitslinif  Srhweiiifnrt  -  W  rrr.fi  M  altir<'ht,  und  weiter  zwischen  Main  und 
V\eru  nach  Sehwt-itifurt ,  wu  östlich  die  nuter  Ile.  behaadeite  Linie  BanibetK- 
8chweinfkirt  einfkOt.  Von  hier  ans  ireht  rie  im  Thal  der  Wem  bis  Kbenhanaen. 
►•nt.M  nili  t  hii  r  nordwesttieh  eiiT'  iL'hahn  nach  Had  Kissingen,  durehbricbt  das 
üebirg«  in  einem  4(JU  ni  laufen  Tuuuel,  Ubencbreitet  dann  bei  Neustadt  die 
firflnkiBche  Saale,  ent^tcndet  von  dort  nordweatlieh  eine  Zweigbahn  nadi  Binehofr- 
heim  und  tindct  aul  ih  r  Landeagrenze  hinter  Mellriclistadt  Furfsetzuntr  in  der  in 
haverisnh«  ui  ](i>trieli  stehenden  nieiniu);i>'<'ht'n  St.-iatsbahnstreeke  nach  Meiningen 
(f^iatiuu  der  W'i  rrabahu),  in  welch  Enttere  kurz  vur  Meiuiugen  bei  iUtacheahattaen 
die  prennaiwhe  Staatsbahnlinie  vva  ErAirt  ehif&Ut. 

1>M~  ^^,1^i^mnl  <lt  r  Stf'iRUJijren  hezw.  des  (iefSlIs  -tr  itt  sich  auf  i\i'n  ein- 
zelnen Tbeilstrecken  duser  liauptliuie,  wie  folgt:  Treuchtliugen-Gnnzeubauüen 
1 : 300,  Oanienhanaen-4V!h«enftirt  1  : 100,  Ochaenfbrt^Witosbnig  t :  97,  Wttnbaig- 
tii  nillnden  1  :  \m.  Ueiniin>I>  n  A  .  hafieubnrg  1:50,  WümbDig-SohweiDAut  1:SOO 
und  f^cbweinfurt-Mciningm  1  :  1(K). 

Von  dieser  JiauptUmc  zweigen,  wie  schon  in  vorstehender  Abhandlung 
erwähnt,  ab: 

a.  Steinach-Ritthcnhur^r  n  d  Tniib'T,  11  km  lantr.  «ddwr stiirhr  Rirhtmie. 
iSteigungen  biH  1  :  70,  i^t  '/..  nU  \'izinalhabn  gebaut  und  wird  steciudftr  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minvten  pro  1  km  betrieben. 

b.  !»ie  iiayrris<-ht'  Tbcil-t t n k'  vuii  ih-r  i i.Ieim ,il,]liahii  li^tt  vi>n  VVürzbnrg 
bis  Ueidingafeld  gemeiujiauies  l'lanuui  mit  der  Linie  Miinchen-Aäch&ffenboig  und 
führt  von  da  ab  in  südwestlicher  Bicbtong  bis  aar  Landeagrenie,  wo  «ie  Poit- 
aetzung  in  der  badischen  Staatababn  nach  Heidelberg  findet.  Sie  lie^t  auf  dein 
Stri^erwald,  zn  d*-ni  sie  mit  einem  Maiimum  von  1  :  70  aufsteigt-  Die  tieRamnit- 
läui^e  eiusLhlie.ssli(  Ii  der  Ivu;']«  Istreeke  betrS^t  24  km.  Die  Bahn  steht  in 
badiachem  Slaatehahnlu  trieb. 

c.  (Jeinünden  -  Hannr;r|lMirir,  ktn  I^iiil'.  !*t(  iirt  aus  dem  Maintbal  unter 
Benutzung  des«  Tbales  der  trankis*  iien  .-'aale  mit  einem  Maximuiu  bis  1  :  4U  zur 
hohen  Rhön  auf  and  wird  durch  das  Gebirge  sdiaif  an  den  Flnss  heiangedringl, 
woDiu»  sich  aus  der  iTst»-ii  Hälfte  eine  uordiistliche  uii'l  ilann  '  ine  mehr  «istlichf 
Itichtiuig  ergiebt.  Sic  ist  alt«  i^ecuudarbahu  gebaut  und  wird  lult  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  8  Jlinnten  pro  1  km  betrieben. 

d.  (iemdndt  n  -  |inufsi.»ili<-  (Jn  nze  eeijrn  Elm  (■Sinntiiallahn),  22  km  lang, 
steigt  in  nördlicher  iÜchtnng  unter  Benutaung  des  Sinuthales  mit  einem  Maximum 
von  1  :  100  zur  Hohen  Khisn  anf.  Durch  diese  sehr  beengt,  muss  sie  die  83im 
wiederhdlt  überbrücken  um!  überdies  ein<  ii  llt-rgvorsprune  mitteiHt  eines  420  ni 
lanifen  Tuunt'ls  durclibreehen.  Auf  <\<^t  (irenzc  tindct  sie  Fort«etrung  in  dt  r 
prciiiü>i«>cbeu  f^uatAbahu  bis  K)m  (>tation  der  Main  -  Wetierb&hn  C-as^el  -  Frank- 
fitrt  a.  HO  «ad  8t«bt  in  preaasischem  Staatabahnbetriebe, 
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e.  T-dhr -Wertheini,  36  km  lanjr,  wird  bei  sfUüicher  Kiihtiinir  durch  den 
Spessart  hart  au  das  rechWteitige  Uainofer  heraogedrängt,  darchbriclit  zwei 
Ber^orspriüiRc  nüttelst  Toimeli  and  1l1ien«Areitet  knrx  ror  Wertheiin  den  hier 
die  Grenze  Rcpen  Baden  bildenden  Main  Die  Eitrenthumsgr»>nze  liejrt  in  der 
Mitte  der  MainKrflrk«»  Pi.  Kuhn  findet  Fortaetzunif  in  der  badi^chen  Suiatj<bahn 
nach  Lnuda  und  weiter  nach  Süden.  Sie  ist  bereit«  als  Secaudärbalui  gebaut, 
hat  Steiipiiigen  bnw.  OiAll  1  : 900  nai  wird  mit  dncr  Fidu^ehwlBdiKkeit 
TOB  2  Minutrn  pro  1  km  bptnVhen. 

L  Aaehaflenburg- Miltenberg -Amorbach,  45  km  lang,  l&nii  in  üUdlichtr 
Bichtiug  psraUel  la  der  eben  behandelten  Zweiijbahn,  liegt  xonlchst  auf  dem 
rechten  Mainufer  m  ilin  w.  -tlidM  u  Abhängen  des  Spessart,  tritt  bei  WTirth  auf 
diu  lioke  Mainufer  und  hiermit  auf  die  norddstlicfaen  Abbttnge  de«  Odenwaldea. 
Bis  Miltenberg  begleitet  sie  den  Flnm  nnd  fllhrt  dann  weiter  südlich  bis  in  ärem 
End]iunkte  Amorbacli.  Ki-  .MilT>'iili>  r>,'  ist  sie  ala  Vollbahn  gebaut,  wird  als  solche 
betrieben  nnd  hat  aut  diesem  Theil  keine  stärkeren  Steigungen  aU  1  :  200,  die 
Endutrccke  Miltenberg-Amurbadi  ist  ah  ^i^ecundärbahn  mit  Maxlmaldteigmtgen  bis 
1 : 166  hergesttellt  nnd  wird  mit  einer  Fabrgeadiwlndigltelt  Toa  2  Ulnaten  pro 
1  km  betrieben. 

g.  Weiguliduiusen-W  ernfeld,  37  km  lang,  liegt  auf  den  südlichen  Abhängen 
der  Hoben  RbDn,  benntst  dnrehweg  da«  -Thal  der  Wem,  welohe  «ie  wledeiholt 

überbrückt,  und  woraus  sich  zunftcliMt  >  im  mM«  r>tlii  he  und  dann  eine  nordwest- 
liche RichttiBg  ergiebt.  Sie  liegt  hauptsächlich  iui  GeläU  mit  einem  ^Muimaai 
T«B  1  :  138. 

h.  Ebenhauseu-Kis<tingcn,  i>  km  lang,  erhebt  sieh  iu  nordwestlicher  Ridi* 
taug  aoa  dem  Wernthale  zur  Hohen  Rhön  und  aenkt  aivh  darauf  mit  einem 
Geftll  von  1 : 50  in  da«  Thal  der  fHloldschen  Saale,  in  welchem  Kissingen  liegt. 

i.  Neustadt  a.  d.  S.  -  Uischolsheiiu ,  1!)  km  lang,  erhebt  sich  bei  nordwest- 
licher Richtung  mit  Steigungen  bi»  1  :  iO  au^  <!■  m  S  i  ih  thal  zur  lluheu  Kh.in, 
auf  deren  oberem  Theile  der  Endpunkt  Bischofsheiui  liegt.  Sie  isl  uU  Secundar- 
bahn  gebant  nnd  wird  mit  einer  Fabigeaehwindigkeit  toh  8  Minuten  pr«  1  km 
betrieben. 

IV.  Mttnchen-Orafing'Roflenheiui- Kufütein  und  Kusenheim- 
Salsburg,  in  der  gemeiniciiaMchen  Strecke  Manchen  -  Rosenheim  65  km,  in 
Rosenheim-Qrenae  gegen  Knf«tein  82  km  nnd  Bosoiheia-Grenze  gegen  Salzburg 
"«i2  km  hmir,  üpgt  mit  der  gemt'in«ani<>n  Anf^ngstrecke  von  München  bis  Kiisen- 
heim  am  der  bayeriacheu  llochebeue,  von  da  ab  liegt  jedoch  die  Kufsleiner  Linie 
anf  den  hnjeriachen  Alpen  und  die  Sabbniger  Linie  »af  den  nördlichen  AbbKngen 
drr  ?a!zbnrger  Alprn.  Pif  Hahn  In  «.'innf  auf  dem  Centrulbahnhofe  31üni-hen, 
fiUirt  ab  Mttnchener  Uürtelbaiut  Uber  den  SUd-  and  Oätbahahof,  wendet  «ich  bei 
ihre«  Anatritt  ans  der  Stadt  München  nach  SOdoRten,  geht  über  die  als  Sehwellen- 
impräguirnngsanstalt  wichtige  Station  Kirchseeon  nud  führt  unter  Henutzung 
verachiedener  Thäler  über  die  Station  (jrafing  zunächst  nach  dem  Eisenfaahn- 
knotenpuskt  Rosenheim,  in  welchen  aneaerdem  die  alte  München -Rosenheiner 
Linie  von  West« n  mul  nordöstlich  die  Linie  von  Eisenstein  -  Landau  -  MUhldolf 
einfallen.  Hier  gabelt  :*iih  iVw  Bahn  in  die  Kufsti  int  i  und  in  die  Salzburger 
Linie.  Die  Erstere  fuhrt  iiart  am  linken  Ufer  des  Inn  bis  zur  österreidüsdieu 
Cnroter)  QieBse,  anf  welcher  rie  FortaetKong  in  der  Haterreichischen  SUdbahn 
nach  Kuftitein-InnBbmek  und  weiter  über  den  Breuner  nach  Italien  hudet. 

Die  Sahcburger  Linie  überschreitet  direct  bei  dem  üabelpunkt  deo  lun, 
führt  an  dem  Fuiia  der  Alpeu  entlang  und  wird  durch  daa  Temin,  besonders 
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durch  die  äsen  der  bnverii^clieu  HtMhebene  xa  hiatigeu  Abweicliusgen  von  ihrer 
0B<Bdien  Hnqrtrichtung  «czwituf^en.  Bei  Prien  an  weitlicbea  Ufer  de«  Qüem- 
iiees  entä«udet  we  «ifldwt'Mtlich  fine  Zweigbuhn  nach  Aschau,  bei  L"eber»e«  am 
HÜdi^stlirhcn  Ende  deiuelbeu  Sees  eine  stiebe  sUdwestlicli  nach  Marquardutein  nnd 
dann  kan  vor  der  Qreiuce  bei  FreiloAsiug  gleiclifaüi)  sttdwestUdi  eine  Zweigbahn 
nach  Keichenitall  aB4''w«iter  nach  B«rditc«g;a4ea.  Anf  der  aatemichndien 
(swUburifisciien)  (irenze  findet  «ie  I'Liitaifaung  in  d«*r  «xf^^rrcicbiscbeu  Staaubaha 
nach  der  Stadt  tiaizbarg  luid  weiter  aach  Liiut  und  Wien.  Das  Uauiuiuu  der 
Steigongen  bww.  de»  GeflUb  betrlgt  raf  4«r  ABfncrtndw  MllndteB-Qnfiaf' 
li««ru!K  itii  1  Jon  auf  der  Tlioler  Lini«  wk  Knlrtebi  1 :  ISO  und  tnf  dar  S«k' 
burger  Linie  1  :  9U.  ! 

Zn  diea«r  Haoptbahn  gehören  folgende  Linien  aU  directe  teiw.  iodfarMt« 
Zwelgbahntn. 

a.  München-H^'I^kirrhpn-H'.sPTih»  im.  71  km  lang,  liegt  anf  der  bavoriscben 
Hochebene,  beginnt  auf  dem  Central babnhofe  in  Httnchen,  führt  in  südlicher  ! 
Biehtnag  «af  dem  linken  Ufer  der  Isar  bi«  GroulieMelolie,  übenehreitet  Uer  ileii 
Fluss  lind  .steigt  in  «fldöstlicber  Hiclitung  znr  Huchcbcne  bis  zur  Station  Holz-  ^ 
kircheu  an,  wo  sie  aUdweatUch  eine  Zweigbahn  nach  Töla  und  attdöatlich  eine  i 
•olfllie  nach  Schlienee  Bcndet.  Nun  wendet  sie  sldi  nach  Osten,  dttrdisieht  unter 
Benutzung  einen  Ncb^ntlmle^j  des  Inn  die  Hi^chebene  und  trifft  aof  Station  Rosen- 
heim.   Das  Uaxiiuttni  der  Steigungen  bezw.  dcN  Geflllls  beträgt  auf  Mttnchen- 
Holakirchen  1  :  120  und  auf  der  TheiUt  recke  Ilolzkircbeu-Uoäeuheim  1  :  100.  j 

b.  Holaltirehen->Tais,  21  Ion  lang,  hat  «mldut  BldOstlieh«  Rldttug  «ad  ' 
ftibrt  dann  in  «sftdwestlicber  Rieht  tiiii:  an  ■Im  iui--.ritin\or(la^ibäugen  der  bayerischen  | 
Alpen  entlang  Uber  ävbaftlacli,  wu  die  in  eigenem  betriebe  ateheudc  Privatbaha  i 
ittdlicb  T<Mi  Gmund  eiuflillt,  nadi  dem  Endpunkte  Ttfla.  Sie  ist  ».  Z.  als  Vhrinal-  j 
babn  gebaut,  bat  Steigungen  hv/w.  GenslI  I  is  1  105  und  wird  aU  Secnndlr-  i 
bahn  luit  einer  Fahrgescbwindigkeit  vuo  2  Minuten  pru  1  km  betrieben.  I 

c.  Holskin^eu  -  Sdilieritee,  25  km  lung,  hat  zuuäcli<«t  östliche  Richtung,  I 
wendet  Mich  aber  bald  behufs  Benutamig  eines  Flussthales  nach  Südosten,  steigt 

in  <li>  >riii  zu  .li  ii  l.  iyi  liselien  Alpen  »'m]iiir,  führt  flher  iliesbadi,  welches  «einer 
Kohlenlager  wegen  bei  der  Koklenarmutii  Bayern»  doppelt  wichtig  i»t,  und  dringt 
unter  Benntsnng  des  engen  ITiales  eines  anderen  Oelrirgswassers  nodi  weiter  in 
ili>^  Alpen  ein,  auf  welchen  sie  bei  Sililicrsee  ihren  Kii<l)iuiikf  crrfirlit.    Die  erste  j 
TheiUtrecke  bis  Miesbach  hat  ein  äteigungsmajürauu  von  1  :  IM),  diu  Keststrecke  | 
ein  sulcbes  Ton  1 :  56.  | 

d.  KiMenstdo- Bosenheim,  214  km  lang.  I>ie  Bahn  beginnt  auf  dem  auf  der 
bayeris^b-bühmisohea  Landesgrenze  bei  PlisenHtein  angeleirten  Hahnbufe,  steht  rück- 
wftrts  mittelst  der  b<Shmischen  Eisenbahnen  mit  Pilsen  und  Prag  in  Schieuenverbin- 
dnngt  hat  im  Allgemeinen  sü«1n^  >  >tli>  ho  Riehtnng  und  liegt  mit  der  Tlu  ilstrecke 
Eisenstein  -  Deggendorf  nürdlieli  der  Donau  auf  dem  bi"tiTTiisch-bayeriscben  W  alJ- 
gebirge,  welches  in  diesem  Theii  speciell  „Bayerischer  Wald"  heisst,  südlich  der 
Donaa  aber  bis  nach  Boienkeim  anf  der  bayeriacben  Hochebene.  Innerhalb  des  ersten 
Theils  benutzt  sie  verschiedeiu  riii---  uml  (u-Viirir^^rfiitlf-r,  ?:iTnJ5t4tst  (la>  i\t>  IfPL'^n. 
wobei  sie  den  Fluss  mehrmals  überbrücken  muss  und  wiederholt  die  Anlage  von 
Tunneln  erferderUeb  war.  ftoii  TerrainrerhlltnisRen  angepasst,  ergiebt  sieb  eine 
häufig  VM  i  h-t  linlr  Uiihiunir,  welche  im  (Janzen  aber  nach  Südwesten  strebt. 
Bei  Deggendorf  tibersciireitet  sie  die  Donau,  womit  sie  anf  die  bayerische  Hoch- 
ebene tritt,  blUt  aidi  am  linken  Ufer  der  Isar,  krenxt  bei  PiatÜing  dk  Linie 
Begenabarg-PasaaUf  flllbrt  über  Landau,  ninnt  bai  PÜstiag  wcitlicb  die  otter 
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II).  hr->,arr1r-!rr-  T  inii'  f  aTiilshnt-r.amlau  auf,  wPiiilef  sieh  nnn  schärfer  nach  Süden, 
überbrückt  die  Imr,  weiterhin  die  Vits,  nimmt  bei  ^eamarkt  a.  d.  Rott  westlich 
il»  mtir  la.  belmdelt»  Lfole  m  Landahat  auf,  entaandet  hier  fl«ielknll% 
iSstlich  eine  ZweiLrbahn  natli  Pas-j^au,  kr».-azt  in  MüliMurf  die  Liiiif  M(liii.;hfii- 
äimbach,  tritt  nun  «o  den  Ina  heran,  denselben  im  Allgeweiueu  auf  dem  linken 
üfier,  wegen  aehwferig«r  Tm  afavwhlltiitaa»  ««f  dieaam  »ker  bei  swdmaUgeT 
UeberbrUckung  auf  kurze  Strecke  4w  ledlte  Ufer  begleitend,  und  mOndet  in  den 
Eiaenbahnknoteupuukt  Roseubeim.  Das  Maximum  der  Steigtingcn  bezw.  des« 
GefälU  beträgt  auf  der  bayerischen  Waldstrecke  Ei-tensteiu  •  Det^gendurf  1  :  8U, 
Deggendorf-Mttbidorf  1  :  lÜO,  MUhldurf-Rusenheini  1  :  200.  Die  TheiUtrecke  Eisen- 
stein-Platt  ttui;  wird  auck  Waldbahn  und  die  Tbailitiecke  Mflhldorf  -  Boaeiüieiin 
Inntbalbahn  genannt. 

«.  Menmurkt  «.  d.  Bote  •  Poddiig  *  Buwn  (Bottthalbahn),  Vt  km  Imr, 
beirtigt  aicb  bei  örtlicher  Richtung  auf  dem  grüsstctr  Theil  ihrt-r  T.iinKi  im  Tli;il 
der  Bott,  welche  sie  mehroiaU  Überbrückt,  verläset  dasselbe  aber  kurz  rur  der 
KllBdiiimr  der  Bett  In  den  Inn,  wendet  «ich  ntin  aaeh  Norden  gegrcn  Paaaao  m 
und  fällt  kurz  vur  Pas^an  in  die  Liuie  von  Regeuslmii,'  t  in  Das  Mixiinum  ilt  r 
Steigangen  be«w.  de«  OefäUs  beträgt  swischea  Neumarkt  oud  l'ücking  1 :  lüu 
nd  swieeben  Poeldn?  nnd  Fanau  1 :  40.  Sie  iat  ala  SecoBdKrbahB  gebent  vnd 
wird  swiscli»  II  Ni  utiiarkt  und  Pöcking  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2 
nutf>n  ]irü  1  km  und  /wischen  Pöcking  und  Paaaao  mit  einer  Bolchen  von  3  Mi- 

uuieu  pru  1  kui  beirieben. 

t  Prien  «Aeebaa,  10  km  Imig.  Oegt  a»  sttdUchen  Kande  der  boyeriaeken 

Hochebene  und  führt  in  süJwt'sfliclier  Richtung  in  einer  «luriti  li<  •.iiinlfre  lokale 
TemioTerhältniaae  bedingten  iiteigung  wn  1 :  ÖO,  welcher  ein  geringere!» 
QeOll  ftigt,  Ms  n  ibreiB  an  ftaaae  der  Alpen  gelegenen  Bndj^kt  Aaeha«.  Die 
Bahn  ist  ».  Z.  als  Vizinalbahn  gebaut  und  wird  als  Secnndlrbakn  mit  einer  Fakr- 

geschwindigkeit  von  2  Mitititcn  itro  1  km  hffriflitni. 

g.  L'ebersee-Marquarduteiu,  ö  kiu  laug,  lührt  in  .südlicher  Richtung  unter 
Benvtnng  elnea  OeUrfstbalea  ndt  einer  Ifnximalsteigting  von  1  .- 150  an  ikiem 

am  nürrllichen  Abhänge  dpr  Alpen  sjple^'isnfn  Endininktf.  Sie  i^t  Sfcunilftr- 
bahn  gebaut  und  wird  mit  einer  tahrgenchwindigkeit  von  'S  Minutt-u  i>ri>  1  km 
betrieben. 

h.  Freilassing-Reicheuhali-BerchteHgadeD,  33  km  lang,  hat  im  Allgemeinen 
südliche  Richtung,  benutzt  in  ihrem  ersten  Theil  bia  Reichenhall  das  Thal  der 
Saalacb  mit  einem  SteigungHmaximnui  von  1  : 200,  tritt  hier  aber  anf  die  Sab- 
burger  Alpen  und  erklimmt  dieselben  unter  Steigungen  bis  1  :  25.  Bis  Reichou- 
liall  iMt  sie  btziii,'Iii'h  rli's  Baues  und  iJeirluiii  -  \'iiltl>aliii,  die  i  u  hirj^-^strci  k--  alu-r 
ist  als  Secuudärbubii  hergestellt  und  wird  mit  eiuer  Fahrgeschwindigkeit  vuu 
6  Kinttten  pro  1  km  betrieben. 

V.  Lindan-Augsburg-Gunzenhauscn-rit  in  fi  Id  Nflrnbi'r<f-Bam- 
berg-Uof,  ist  von  Lindau  bis  Pieinl'eld  31b  km  lang,  von  da  ab  aber  gleich- 
bedeutend mit  der  nnter  II.  behandelten  Linie.  Sie  liegt  mit  ikrem  aadlicheten 
Theil  bis  Kempten  auf  den  Algäuer  Vüral|ieu,  von  da  bis  zur  Donau  bei  Donau- 
wörth auf  der  bayerischen  Hochebene,  und  nördlich  der  Dunau  mit  dem  hier  uoch 
SU  behandelnden  Stück  bis  Pleinfeld  auf  dem  schwähLHch-fränkischen  Jura.  Bis 
ImmenMadt  kat  sie  vi>rheiTackend  estliche,  dann  aber  im  Allgemeinen  uordoüt- 
liche  Richtung.  Die  Hahn  steht  in  T.indan  rfickwÄrts  mittelst  der  dem  bay4>rischeu 
iitaat  gehörigen  Anfangsstrecke  der  Bodensee-Uürtelbahu  bis  zur  üsterreichischeu 
(Temtbeiger)  Leadeegrawe  gegen  Bregens  mit  der  Vonrlkeiger  Bakn  nnd  indireet 
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durch  diese  mit  deiu  sdiweizemcbeu  Balumetz  iu  Verbindaag.  Diene  Tbeil- 
fttrede  ist  6  km  lu; ,  rteht  «lier  in  jMehtwdMm  Betriebe  der  llitemicUedMB 
StastwisenlNdui. 

Die  hier  zu  bebandelndf  Ifaii].t1>nhn  ^n^i::innt  bei  der  anf  rinpr  Imsr!  im 
üudeiuee  gele(;eueu  Sudt  Lindua,  ist  mittelst  eiues  beswnders  erbauten  Dammes 
nach  d«n  Featlande  herabevgefBlut,  wendet  sich  bald  dannf,  dnreh  die  Leiadei- 
grenzc  bediuu:t,  uaih  tifteti,  in  wt-Uhir  Hau|'til(  lituiig,  von  der  des  schwierig^en 
Terrains  w«gea  aber  oft  abgewichea  werden  miuste,  aie  unter  Beaatcang  von 
Oebirffethllera,  Ueberbracknaeeii  tob  Zuflllssen  des  Bodeneees  and  Dorch- 
brednng  vprspringender  Rergmusscn  mlttelat  eine»«  Tnnnf  l?«.  dt-m  Thal  der  liier 
zustrebt,  weldu»  sie  bei  liiinieiii<tndt  erreicht.  Hei  dieser  Station  entsendet  «ie 
südUstlicb  (  ine  Zweigbahn  nach  Sonthüfeu,  während  sie  ttelbüt,  dem  Lauf  de»  FluBMe» 
folgend,  nvnmehr  nordöstliche  Kii-htang  auinunt;  bei  KemiiteB  teri&sst  sie  da» 
lllerthal  unter  l'eberbrückuny  des  FlftH«?-»,  entsendet  nördlich  eine  Zw^  rgrhMhn  nach 
Ulm,  strebt  dem  Wertachüial  zu,  erreicht  dies  bei  Biesdcuhufen,  wo  äUdliclt  eine 
Zweigbahn  nach  Oberdorf  abgeht,  iberbrSekt  den  Flosa  b«i  Kaofbenren 
tiikI  v.-r>>]til.t  nun  auf  ili-.-iscii  n-ditpm  Ufer  in  dem  /\visili<»n  der  Wprtach 
und  östlich  dem  Lech  geleijeaeu  ebenen  Lechfelde  bis  hin  nach  Augsburg.  Auf 
dieser  Strecke  entaendet  sie  bei  Bnehloe  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Man- 
roingen  (Sution  der  Linie  Kempten-Ulm)  und  örtlich  viuv  solche  nach  Mttnchea, 
sowie  weiterhin  bei  Bobintren  Bfldöistlich  eine  Zweig1>ahn  von  Schongau  einfällt. 
Bei  Augsburg  krt^uzt  die  Bahn  die  Linie  Simbach-Müncben-Ulm,  geht  hier  über 
die  Wertach  und  führt  auf  dem  linken  Ufer  de«  Lech  nach  Donauwörtli.  Hier  j 
überschreitet  >it  <lip  Douau,  kriMi/.t  die  I>inie  Heiri  n-ihurg-Ulm  und  zieht  sich  i 
mit  einer  Ausbiegung  nach  Westen  der  Stadt  Nürdlingcn  und  hiermit  der  wUrt-  I 
tembergisehen  Qrenae  an,  Meht  hier  mit  den  wUrttembeiglschen  Staatshahofls  i 
diirv'lj  f inf  i;,i!in  wfstlifli  bis  an  die  Grenze  im<\  inif  il<  r  Linie  ('railshpim-Nftrn-  ' 
berg  durch  eine  Zweigbahn  nach  deren  Station  DombUlil  in  Verbindung,  wendet 
sidi  wieder  naeh  Nordosten,  ttbemdireitet  bei  OanxenhanaeB  die  Altmfihl,  krenat 
gleichzeitig  die  unter  HL  behandelte  Linie  München  -  Asrh^ttfenburg  und  führt 
nunmehr  in  östlicher  Richtung  nach  der  Station  Pleinfeld  der  unter  IL  behan- 
delten lanie  Mflncben-ProbstzcHa  bczw.  Hof.  Von  hier  aus  ist  sie  gletchbedentmd 
mit  die.ser.  Das  Maximuni  der  Steigungen  bezw.  des  GeHllls  stellt  sich  auf  den 
»  in/.elu' n  Streiken,  wir  f-ltrt ;  I.imiau-Biessenhofen  1  :  in(».  Bie^setthofen- Augs- 
burg 1  :  150,  Augsburg-Donauwörth  1  :  124,  Donaawörth-Uunzenhausen  1  :  IbÜ, 
Omiaenhanaen-Plelnfeld  1 : 200. 

Mit  dieser  Hanptiinie  stehen  fidgende  Zweigbahnen  direct  ed«r  inditect 

in  Verbindung: 

a.  Inimenstadt- Sonthofen,  8  km  lang,  hat  siidöstliche  Bichtung,  liegt  ia 
den  AlgSuer  .\Ipen,  benutzt  das  Thal  der  oberen  liier  unter  einmaliger  Uebet' 
Bchreitung  des  Flusses  und  Stf  iLruimcn  bis  1  :  100  und  tindet  in  Sonthofen  Furt- 
setcung  nach  SUden  bis  Überstdorf  mittelst  der  gleichnamigen,  im  Sommer  18di> 
erBAeten  Primbahn.  Die  Staatsbahnstrecke  ist  s.  Z.  als  Ylainalbahn  gebant 
und  ivinl  als  SecondKrbahn  mit  einer  Pahrgeaehwind^keit  too  2  Miauten  pro 
1  lun  betrieben. 

b.  Kempten-Vhn  (liierbahn),  8&  km  lang,  zweigt  von  Kempten  ans  aaeh 

Ueberschreitaog  der  liier  Ton  der  Hauptlinie  ab,  wendet  sich  hierbei  nach  Nord- 
weaten,  halt  sich  stett  in  der  Niihe  des  Flusses  auf  dem  rechten  Ufer  desselben, 
nimmt  in  Memmingen  fistlich  die  Bahn  rou  Buehloe  auf,  entsendet  sptter  bei 
Senden  eine  Zweigbahn  nach  Weiasenhoin  nnd  mOndet  \iti  Neunln  in  die  Utie 
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Siinliadt  -  Klilicken  -  tlliB.  Auf  der  stifidiai  TlMifatrMiw  K«mpteH  •  IfenuniBg«!! 
kommen  Steigungen  Us  i  :  140  Tor  imd  auf  der  Stracke  mittat  nach  Nemdin  ein 

Gcftllm.ixiTnnm  von  1  :  '200. 

c.  tieudcn-Weisfieiihorn,  10  km  lang,  liegt  auf  der  baycriechen  Hoobebeup, 
tu  der  rie  bis  snr  Mitte  der  Balm  in  dstllelier  Blehtong  mit  1 :  flO  aniteigt, 
worauf  sie  sich  ic  Mi>iri!'Uiclier  Riclituii>;  zu  ilirem  Endpunkt  Woissoiiliorn  setikt. 
Sie  if^t  z.  a\?i  Vi'/.ih:iii>;tliti  icphatit  (tiid  wird  nla  Sfcaodirbabn  mit  einer  Ffthf* 
gescliwindigkeit  von  'J  Minnttio  pro  L  km  betrieben. 

d.  Bieeeeohofen  •  Oberdorf,  7  km  lanir,  steigt  in  aädlieber  Riehtnnf  ana 
dein  Thal  drr  Wortach  unter  Ueber^chri-ttuai?  dos  FIu.-i>'  s  mit  l  inern  Maximum 
Ton  1  :  III  zur  ImyiTisrluu  H<»cbf>b<?ue  mif.  i-'t  Z,  iil-  Vi/iniillialni  <rebaut 
nud  wird  als  Sicundarbuliu  mit  einer  FalirgeschwiDdigkeit  von  'J  Minuten  pro 
1  km  betrieben.  Sie  findet  in  Oberdorf  FortMlsnog  weiter  naeb  Sadon  bra 
FQsaen  ia  der  gleichnamigen,  Anfang  1889  oröHbeten  Pritratbahn. 

c  Bnrhinc-Memmingfn,  4(5  km  hm?,  liegt  auf  dor  bnyprleciu  n  Hochebene, 
ülierbriickt  bei  zuerst  tiürdweatlicher  Itichtung  bald  hinter  Buchloe  die  W'ertacb, 
nimmt  apiter  affidweitlicbe  Bicbtnng^  an,  weebaelt  mebrfaeh  swiseben  Steigung 
uiul  Gefall  bin  1  :  140  und  trifft  iu  Memmingeu  auf  die  unter  V  b.  erwähnt« 
TU'  !'  ii'iii     Neuerdines.  mit  Eröffnung  im  Herbst  i«<t  dtcso  Stifcke  um 

7  Um  westlich  bie  zur  wurttembergischeu  Qreoze  gegen  Lcutkirch  bei  gleich- 
Mitigem  WeiterbftQ  «eitena  Wfirtteroberga  tob  dert  verUlofert  werden.  In  obiger 
Aurrcolinniiir  ist  diese  Endetre^e  noch  nicht  mit  enthalten. 

f.  Üiichloe  -  München,  fll  km  Inn?;  dieselbe  durchficht  hoi  vorlii'rr.-cln  od 
iinrdoätiieher  Itichtung  zuuäciial  duä  I.<echfeld,  schueidet  bei  Knuferiog  die 
Zweigbahn  Boblngan^SeboDgan,  fiberaebrettet  gleich  darauf  den  Leeh,  tritt  spftter 
In  ilafl  Thal  der  Amper,  überbrückt  diese  und  fiillt  bei  I'asing  vor  München  in 
die  I  inie  München- Ulm  ein.  Das  Maximum  der  Steigungen  becw.  des  Gefalls 
beträgt  1  :  200. 

f.  Bobingea-Schongnu,  66  km  laagf  fillwt  ia  sfidlleher  Eicbtnag  swlaehea 

d<T  Mii1i  i'  V.  ;riMianntcn  Hauptbahn  tiiid  (]>-m  l^ech  inni'rlia!V>  iIch  Liclirrldi  s 
zonächdt  nach  Kaufering,  schneidet  hier  diu  vorige  Linie  Buchlou  •  München^ 
b«>rflhrt  darauf  die  Stadt  Lancteberg  und  endet  weiter  addüch  anf  Station 
Scbongau.  Sie  hält  »ich  fiist  durchweg  hart  um  linken  Ufer  des  Lech.  Die 
äH«'re  Theilstrecke  IJobiniren  -  r.  iiMl^berfr  ist  als  Vüllhahn  gebaut,  win!  <rpii- 
warlig  aber  als  ijecundärhahn  mii  einer  Kabrgoächwindigkeit  von  3  Minuten  pro 
1  km  betrieben  und  hat  Steigungen  bie  1 1 HOO;  die  Tbeilatreeke  Landaber};« 
Schongau  dagegen  hat  Steigungen  bis  1  :  50.  i-t  iii  reitti  als  .Secandärbahn  her- 
gi  i4ie1lt  and  wird  nur  mit  einer  Oeachwindigkvit  von  3  Minuten  pro  1  km 
befithrea. 

b.  Nördtingen  -  Grenxc  gegen  Wflrttemberg,  4  km  lang,  hat  weatiicbe 
Bichtnng  und  findet  anfder  Grenze  Fort««  t zun!:  in  der  württembergiBchi n  Stautfi- 
babn  nach  Stuttgart,  welcher  sie  aurli  pai  htweise  zum  Betriebe  übi'rlaseen  ist. 

VI.  äimbacb-Muocheu*Ulni  (Oricntzugliuie),  270  km  lang,  durch- 
siebt  den  SAden  de«  Königreieha  von  der  östlieben  Grenze  gegen  Oaaterreieh 
in  vorherrschend  westlicher  IlicIituiiL'^  lila  aar  Orenje  gegen  Württemberg  nud 
lii'gt  durchweg  auf  der  bayerischen  Hochebene.  Sie  steht  auf  der  Grcnrr-  CMitte 
der  lunbrücke)  rückwärts  mit  der  österruichischou  Staatsbahn  gegen  liiut  und 
Wien  in  Verbindung,  führt  in  zoniehat  aeharf  weatlieher  RIehtnng  am  lioken 

Ufer  de»  Tiin  nahe  des  riiis^cs.  krni/t  l>i  l  M uhl'twrr  ilie  iiiid  r  IV  cl.  J.rliaiuls-lte 
Linie  Elsenatein-Kostiuhoim,  verlisst  hiermit  den  Ina  und  dessen  Thal,  wendet 
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sich  spater  uucli  Srnlwt>ptcn  auf  München  zw.  «  utjcridet  bei  Scliwahcn  nöiiilicl 
«MQ«  Zwoigbaha  uach  Erding,  vvreiaigt  sieb  kurz  vor  Hduuchen  mit  d&r  Rosea- 
hdiner  Lioie  niid  (Ohrt  mit  dieser  snsammeD  all  HÜnoheDer  Gürt«lbii]iti  fibor 
den  Osthuhuliof,  dann  nacli  Uihcrlirückung  der  IsAr  über  den  Südbahnbof  und 
läuft  in  den  Centraihalinhrsf  Mniu'lu  ii  ein,  Vcii  h'n  v  iius  fuhrt  sie  wieder  in 
xuDiuibst  achürf  westlicher  iiicbtung  bis  I'asing,  eutseudel  bivr  sädlicii  eine 
Zweigbahn  na«b  Starnberg  and  weiter,  hat  jetst  nofdweilliehe  Riehtnnt?,  simoit 
kurz  vor  Augsburg  bei  IIocHkoH  einu  Zwi-rgbabo  TOn  Ingolstadt  auT,  uber- 
schreitet den  Lech  und  sclmi  idi  t  bei  Augsburg  selbst  din  unter  V.  behandelte 
Linie  Lindau-Uofi  weiterhin  bei  Neuoffingeo  tritt  sie  an  dos  rechte  Doaauafer 
«od  verbleibt  auf  dieaem,  bia  sie  cwiaehen  Kenalm  nnd  Ulm  den  hier  die 
Grenze  gegen  Württemberg  bildenden  Strom  uberschreitet.  Hier  findet  sie 
Fortsetzung  über  Stuttgart  -  Strassburg  bis  nach  Paris.  \^ou  Neuoffingen  an 
führt  die  Linie  liegensburg  -  Ulm  mit  ihr  auf  gleichem  Planum  nach  dem  gc< 
meinaamen  Endpunkt.  MakinialstetgttOK  besw.  G«1&II  belrigt  «nf  der  Tbetl- 
strecke  Simbach  -  München  1:900,  anf  Mftnehen  •  Angibvrg  1:949  nnd  aaf 
Aogsburg-Uiw  I  :  löO. 

Au  directen  und  indirccten  Zweigbuhnen  gehören  hierher  folgende: 

a.  8«hwaban*BrdInfr*  14  km  lang,  senkt  sich  in  nördliehtt  Riobtang  mit 
einem  Maximum  von  l  :  2Ü0  bis  zu  ihrem  Endpntikte  hei  Kidin?.  Sie  ist  s.  Z. 
als  Vizinnibaba,  jedoch  nach  den  Normen  für  Ilaaptbahoeu  gebaut,  wird  aber 
gegen würl  ig  als  ESeenndirbnbn  mit  sindr  Fakrgesehwindifkeit  von  2  Hiiinten 
pro  1  km  betrieben. 

b.  Paain?  -  Starnbf'i  jr  ■  Tutzing  -  T'nri7,V)Pr?  nud  Pi  is.teüberg,  77  km  lang, 
liegt  auf  der  ba^erischeo  Uochebeue,  führt  in  südwestlicher  Eichtnog  anf  dem 
Unken  Ufer  der  Wnrm  confiebst  bis  Starnberg  am  Nordnnde  des  Wvrmseet, 
wobei  von  besonderem  InteresM  i»tt  dass  das  Terrain  für  den  dortigen  Bahnhof 

dem  See  durefi  Krdiiii.srliülttinirrn  ah'^'cniiitri*n  werden  mussle.  Von  da  ab  be- 
gleitet aie  das  westliche  Ufer  des  Sees  bia  hinter  Station  Tutzing,  gabelt  sich 
in  die  Penzberger  Linie,  welche  sfiddstllch  am  See  weiter  f&hrt  nnd  in  Pencbeiy 
am  Nordubhaug  der  bayerischen  Alpen  endigt,  nud  in  die  Peissenberger,  welch« 
hl  stidwi'<11i('ln  1  Ilanptrichtnug  tibir  Weilheini,  woselln^i  wiederum  eine  Zweig- 
bahn südlich  nach  Muruau  geht,  bis  Peisseaberg  führt.  i>iese  beideu  Linien 
sind  wegen  der  von  ihnen  ins  Schieuennets  gesogenen  Kohlenwerke  von  be* 
SOnderi  T  \Vi<'hti;{keit.  Auf  der  gemeinsamen  Tlieilstr<-cke  I'asing  -  Tutzing  und 
auf  beiden  Zweigen  betragt  das  Maximum  an  Steigungen  bezw.  (lefall  1  :  100. 
Die  gluicbfuUa  als  VoUbabu  gebaute  Tbeilstrecke  Weilheim  •  Peis0eub«rg  wird 
ab  Secnndirbabn  mit  einer  Ffthigesehwindigkeit  von  9  Minnteu  pro  1  km 
betrieben. 

c  WL'itli«  im  -  Murnan.  'Jl  km  lang,  steigt  in  südlicher  Richtung  wieder- 
holt im  Verhailiiiäti  bis  l  :  (y<i  zu  der  in  der  Nähe  dos  Sta&elsees  am  Nurd- 
abhang  der  bayerisebeii  Alpen  gelegenen  Sution  Unrnan  mnf  nnd  findet  von  da 
ab  i'^ortsetzung  nach  Süden  in  der  gleichnamigen,  im  Sommer  ISJ^'.*  oröffiieten 
Privatbahn  nach  i'artenfcircheu.  Sie  ist  s.  Z.  als  Vizinaibahn  gebaut  und  wird 
als  Secuodärbaho  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  9  Minuten  pro  1  km 
betrielien. 

VIL  Repcusburg-Ingnlstadt-Ulm  (Honauthalbahn),  von  Regonaborg 
bia  Neuoffiugen  171  km  lang;  von  dort  bis  Ulm  er;«dieint  diese  Liuie  als  zweites 
Uleiä  zu  der  unter  VL  behandelten  Bahn  Simbach-Müucheu-UlDi.  Sie  hält  sich 
bei  sadwestlieber  Uaoptrichtdng  stets  in  I1t»l  der  Dona»  nnd  swar  bei  visr> 
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fachen]  Üft?rwe€hsel  theils  utirdüclt,  tlicils  südlich  des  Stromes.  Sic  gehl  tou 
dem  Eisonbahnknotetijninkt  Rogen^huri^  aus,  überHcliroitvl  bald  «Im  auf  iiuf  L-ifirenor 
Brücke  deu  ätroin  uud  tritt  biertiiit  auf  das  uurdlichc  huke  Uft-r,  cutscodet  bt*i 
Statioii  StuziDf  westlieh  eine  Ziraigbaho  oaeb  Alting,  aberbrfickt  bslil  wi«d«r 
•  1<  u  Fla&3,  Hchii'kt  Im  Sau!  alicrmuls  westlich  eiue  ZwL'i<;bahb  nach  Kelheioo, 
trifft  spater  auf  den  uuf  dem  gleichen,  dem  rechten,  Oonauurer  gelopron»»» 
C'uutralbiibuhof  lugolätudt,  cutscudet  hier  südwestlich  ein»  Zweigbahn  uuch 
Angabnrg  (Hocbsoll),  Qberbrfiekt  vor  DoDaawvrth  den  Laeb  nod  bei  dicMr 
Stulii>u  auf  genieiascbufllicheii  Gleiseaula^en  mit  der  unter  V.  bchaudelten 
Liniti  Ltnduu-Hof  abermals  die  Douaa,  wodarch  sie  du  Dördltchc,  lioku  Ufur 
guwiuDt.  Auf  diesem  veybleibt  aie  bU  kon  vor  ihrer  EiomüDdoog  iu  die 
Mttiicheoer  Linie  liei  NeoofBogen,  weehalb  sie  hier  wieder  die  Donan  flberflchreiten 
mraes.  Steigungen  ül)cr  1  :  'iOO  kommen  auf  der  ganzen  Linie  nicht  vor. 
Von  dieser  llanptlioie  zweigen,  wie  schon  vorstehend  erwähnt,  ab: 

a.  SinziDg-AUing,  4  km  lang,  liegt  auf  dem  nördlichcD  Donaoufer,  hat 
weiBlliche  Biehtiiog  and  steigt  unter  Benntraof  eines  kleineo  Flontbales  mit 
ciiu  m  Maximum  von  1  :  150  r.n  ihrem  Kntipnnkt  nnf.  Sie  ist  8.  Z.  als  Viüiual- 
baba  gebaut  and  wird  als  Secuudärbahu  mit  eioor  Fabrgescbwindigkeit  vuo 
3  MinnteD  pro  1  km  betrieben. 

b.  Banl-Kelbeim-DonMUuide,  6  km  lang,  liegt  anf  dem  eSdIieben  Donan* 
nfer,  hat  wt  stlichc  Richdine.  steigt  zu  dem  Balmhof  Kolliiim  mit  «»in<'ni  Muxi- 
mnm  von  1  :  200,  von  da  ab  aber  tu  dem  holieu  Doouuufcr  mit  1  :  tiO  auf.  Die 
Btadt  Efilheim  liegt  nnf  dem  ndrdiieheo  Donannfer  vnd  ist  mit  dem  Bahnhof 
Kelheim  mittelst  einer  Straeaenbnickc  verbunden.  Die  I^ahn  ist  als  Vollbahn 
ßt'lkaut.  wird  abi^r  «'«»cnudär  mit  einer  Fahrgfscli wiinlickrit  v<,n  2  Minnfen  prf> 
1  ku)  betrieben,  uud  zwar  tiudut  uuf  Kelheiui-Duuauufur  utir  (iüterverkehr  dtatt. 

c.  Ingolstadt-Aagsbnrg  (tluchsolIX  02  kio  hu^,  liegt  anf  der  bayerischen 
||o4shobeQe  nnd  führt  in  südwestlicher  Richtung  bi»  zur  .Station  llochzoll,  wo 
sie  in  die  unter  VI.  behandelte  |{au}ttlinie  Simbach-Münohen-Ulm  einfällt,  und 
uuf  deren  Uloiseo  sie  iu  Augsburg  eingeführt  wird.  Dos  Maximum  der  Stei- 
gungen besw.  OefSli  beträgt  1 : 900. 

VIII.  Passau  •  RejjenMburg-  Nürnberg  •  Würzburg  -  Aschaffen - 
biifL'.  ist  von  Paasuii  Im»  Würzliur;;  321  km  laiiL.'.  vou  da  ab  aber  gleiclih,.].  itliinl 
niit  der  unter  IU.  behandelten  llauptliuie  München  -  Würsburg -Aschufleuburg. 
l>i«  Babn  hat  fast  durchweg  mit  nur  gans  geringen  Abwelehnngen  nordwestliche 
RichtQog,  liegt  von  Pu^-^au  bis  Begottsbarg  anf  dem  recliten  Oonannfer,  zum 
pri'issten  'IM«  !!  im  Thal  ili  i -i  Ihon.  von  Hi'iron^bnrt'  biü  NiirnbersT  auf  tlem  fran- 
Itischcu  Jura,  dann  auf  der  fVaukischeu  l'errasBe  uud  ituletzt  auf  dem  Steigi'r* 
wald.   Sie  beginnt  auf  der  österreieltisehen  Grense  östlich  von  Pasaan  nnd 

stt^ht  hier  rtickwfit fs  in  AiiSchluHi«  an  die  österreichische  l^tuatshuha  von  Wien 
xiru\  T,ini.  (lleich  diesseits  der  Gn-nze  üb«'r8chreit«  t  die  Buhn  den  Inn  und  fritt 
bei  äusserst  uugüastigcm  Terrain  in  die  Stadt  i'asäau.  Die  bcächrüukten  liaum- 
▼«rhältaisse.  dadnreb  veranlasst,  dass  die  ^dt  nwisefaen  Donaa  nnd  Ion  «in* 
gezwangt  ist  uud  il>  r  m  i  <!r»stlithe  Theil  der  bayerischen  Hochebene,  der  Steiu- 
hardtwald,  zwiscbeu  lau  uud  Vits  knapp  uud  schrofl'  zur  Donau  ab&llt,  macht« 
vB  ootbweudig,  dsss  die  Bahn  mittelst  eines  Tnnnels  nnter  den  Strassen  in  die 
Stadt  eingefilh|;,t  werden  mnsste.  Gleieh  hinter  Passau  ninnnt  sie  südwestlich 
dio  uuter  IVe.  behnnili'lff  ZwciL'lmlin  von  Neinnnrkt  n.  il.  R.itl  in  üir  nidse 
g#geu  i'aitasu  auf.  .So  lih  ibl  äie  bis  auf  halbem  Weg  gogeu  V  dshofeu  hart  an 
die  l^onan  beraugodrängt,  ubersebreitet  bei  genanntem  Ort  die  Vihi,  weiterhin 
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bei  I*Iiifinng  di''  Isjir.  kreuzt  liii-r  die  unter  IVd.  licliiuiJelii'  T,iiiie  Kisfnstein- 
Koacnheim,  nimmt  bei  Straubing  and  weiter  bei  isüocbiug  südlich  die  UDtcr  Ic. 
bebiiiidsUra  ZweigbabDCD  tob  Neofahrn  -  Gviselbörlnf  anf  nnd  fiUIt  hi  Ober- 
trutibliiig  bis  bin  zum  KlBcnbahnknotonpuukt  liogeudburg  zusammim  mit  der 
unter  I.  bebanddtcn  Ilauplbaliü  Müüclicn  -  Hof.  l{ald  hinter  llogeusburg  üWr- 
schreitet  aie  gctrenut  von  d«r  uuti'i-  VII.  bebundeUcu  Linie  lUigeasburg  •  Ulm 
anf  eig«D«r  Brfiek«  di«  Donaa,  verUirat  hierratt  den  Strom,  steigt  onn  ontor  Be> 
natsunp;  von  Fluesthälurn  zum  fräukii^cheii  Jura  no,  8(>ukt  sich  dauii  zur  Kbono 
bei  Nvnmarkt,  übnrechroili't  hier  den  Ludwip:scaDal,  enleeiidet  von  der  Station 
Neumarkt  südlich  eine  Zweigbahn  nach  Frcystudt  and  Bbiingries,  überbrückt 
Dochmala  den  Oanal,  entaendet  bei  Feuefat  Satlieh  eine  Zweigbahn  oaeb  Alfdorf, 
siidticli  t'iiie  solche  nach  Wrudrlstt  in  nml  trifft  luni  anf  doii  Ki>*'til<:ihiiknateu- 
puukt  Nürnberg.  Von  ^ier  aus  läuft  sie  zusammen  mit  der  Müochen-Nümbt'r^- 
Hofiar  Linie  anf  gleiefaem  Planom  und  parallel  mit  der  Privatbahn  Nürnberg- 
Fflrtb  (Lodwigsbahn)  bis  Förth,  überschreitet  auf  dleaer  Strecke  den  Lndwiga» 
cano]  zum  dritten  Mul,  V.fwpfrf  sicli  dann  unter  Benutzung  von  FIns-'thfilcrn  auf 
der  fränkischen  Terrasse,  eutacudet  bei  Siegelsdorf  südwesUicb  eine  Zweigbahn 
naeb  Lnngeoienn,  bei  Neustadt  ^oin«  solehe  in  gleicher  Biehtung  nach  Winda* 
beinit  tritt  ouu  auf  den  Steigerirald,  Qbt-rschreitet  an  dessen  WeStlicliem  Abhang 
bei  Kitzinpcn  den  MhIu  und  vereinigt  eich  bald  darauf  in  der  Station  Kotten- 
dorf mit  der  BUS  Norden  kommenden  Linie  von  Schwciofurt,  mit  weicher  %a- 
aammen  aie  dann  in  den  Biaenbahnkootenpnnlct  WArsbarg  mflndet,  too  wo  an$ 
sie  gleichbedeutend  ist  mit  der  Müuchen-Wüi v.iuirg- AachaQi'nburger  Bahn.  Daa 
Maximum  uu  Steigungen  hozw.  fh'thW  beLra>:t  auf  der  Tiieilstrecke  Vassan- 
riatlliug  1  :  150,  auf  IMnttiing  -  itegeusburg  1  :  200,  auf  Regensburg  -  Nürubetg 
1 : 100  nad  auf  Namberg-Wflrsbnrg  gleicbfall»  1 : 100. 

Von  dieser  Ilauptlinio  zweigen,  wie  schon  vorstehend  erwähnt,  ab: 
a.  N(-iimarlct  i.  d.  Olierpfalü  -  Beilnirries  mit  Abzw<»i!»nii5  (JrcisUjiu'ti-Frey- 
Stadt,  ZDsunuueu  37  km  laug,  hat  in  der  liauptlinie  südliche  und  in  dem  Zweige 
westliche  Riebtnng.  Sie  führt  snnftehst  anf  dem  östlichen  Ufer  des  Lndwig- 
cauuls,  überschreitet  denselben  vor  der  Station  Greislbuch  und  gabelt  sich  hier 
in  die  Linie  nach  Beilngries  und  in  die  nach  Frejstadt.  Die  Krstere  bi^leilet 
Dunmehr  den  Canal  auf  desaen  westliehem  Ufer  In  streng  södlioher  Richtnng 
bis  cum  Endpunkte  Beilngrles.  Die  Freystadter  Linie  hat  westliche  Bichtong 
und  endet  in  der  geuauuten  Htatim  gleicbfalU  ohne  weitere  I'^ortset^nni^.  Hei 
der  gemeinsamen  Strecke  und  der  Beilugrieser  Linie  sind  Steigungen  und  Gefält 
bis  1 : 60,  «nf  der  Freystadt«r  Linie  solche  bis  1 :  40  vorhanden«  Beide  Linien 
sind  ab  Seenndärbafan  gchaat  ood  werden  mit  einer  Fkthrgasehwindigfcelt  von 

3  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

h.  Feucht- Altdorf,  12  km  lang,  liegt  auf  dem  fränkischen  Jura,  bot  öst- 
liche Richtung  und  steigt  snietst  mit  1 : 00  nach  Altdorf  anf,  wo  sie  ohne 
«eitere  Fortsetzung  endet.  Sie  i^t  s.  Z.  als  Vizinalbahn  gebaut  und  wird  gegoo- 
W&rtig  nie  Seeuiidariluhn  mit  *J  Minuten  Fahi'goschwindigkeit  pro  ]  km  betrieben. 

c.  Feucht- Wendelstein,  5  km  lang,  hat  sudweetlicbe  Bicbtaug  nnd  bei 
welligem  Terrain  Steigungen  bezw.  Qefiill  bis  i :  60.  Der  Bndpnnkt  Wendel- 
stein liegt  am  östlichen  Ufer  des  Ludwigseauals.  Sic  ist  als  Secnndärliafan 
gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  8  Miuate^  pro  1  km  bo* 
rieben. 

d.  Siegeladorf- Langenxenn,  6  km  buig,  bat  sfidweslUeks  Riebtang  nnd 
Ins  n  ihrem  Endpunkte  iusserst  günstige  TerrainTerbiltoisse,  so  daas  Denaons- 
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werthe  äteignugüD  ololit  vurkuiiiiiieii.  Sit;  ist  im  Julim  1H7'J  a\»  or-fi\>  IjAyi-rieche 
ViziiiuUi.ihii  L'cHüiit  uod  wird  uU  Sücondärtwbu  mit  eiovr  F«biig«Mchwind»gkeit 
voü  '2  Minuten  pro  1  km  bvtriebeo. 

e.  NMUtadt  o.  d.  Aiteh  -  WindA«!«,  15  ktt  Itiag,  )t«gt  mt  d«m  Stutguis 

iiiiil  fiitirt  in  .-'litlwi'fifliclh'r  Tlitlitunjf  mit  Steii'aiiLrcn  bis  1  r  150  nucli 
ihrem  Kudpunkte  Wiudshciiu.  Sic  ist  a.  Z.  aU  Viziaatbaha  gebaut  und  wird 
Mcnndir  mit  «iiMr  FHhrpresohwindlgkdt  von  9  Minuten  pro  1  km  botrielwn. 

IX.  Grntlsheim-Nti ra bor^r-Kgor  und  NiirnbLTt^-Furth  im  Wuldv, 
iat  in  der  gemniuchnftlicben  Strock«  von  d«r  Landwgronae  bei  CJraiteheim  bin 
Nunban^  130  km,  in  Nurnberg-Egi  r  161  km  nnd  Karnberg-Portli  f.  W.  161  km 
lang.  IKu  Kahn  beginnt  uui  >!•  t  liHyerlick*württfmbi>rgiäch(;u  Tiuudi-sgronze  bea 
Cniüfülii  iiii ,  iiat  rfickwürta  Aiisclilnss  an  die  württemberpischi'  Sf:inthb!ilin  von 
Ötuttgarl  uud  liegt  bei  uurduütliclier  liichtuog  bis  Nüruberg  auf  der  fraukischen 
Terrui«.  In  diesem  Theil  atebt  nie  anf  Station  Dombttbl  in  der  Zweigbahn 
l>i>itibillil  -  Nördlin^cn  )d  V^crbiiidnnj^f  mit  der  uuter  V.  behandelten  Ilauptünic 
vou  Liudau  über  Nürdlingeu  und  Fitiiartild  oa«:h  Nüruburg,  üborschruitvt  diu 
Aitmäbl«  kreutt  bei  Anebaeh  die  unter  III.  behandelte  Hauptllnie  Münohen- 
AschufTenbur;;  nnd  trifft  iia:iii  auf  den  Kiri  iiliuhiikiiotonpunkt  Nüfntn  ilt .  kurz 
vorher  die  Kedotik  and  dun  Ludwig8C«oal  überbrückend.  In  Ntunbi^rg  gabelt 
nie  aick  in  die  Tontebend  angegebenen  lieiden  Zweige. 

Die  Egerer  Linie  hat  vorhernehend  nordSitBeho  Rtehtmg,  liegt  snm 

grössten  Theil  auf  dem  frsinkisrhi  n  Jnra,  mit  der  Eudstrccke  aber  auf  di  in 
Ficbtelgebirgti.  Von  Nürnberg  aus  beuatzt  sie  auf  weile  Stre<^o  bis  Kur 
Station  Pegnits  daa  enge  Thal  dee  gleiehnamigen  FlnMee,  ist  hierbei  durch 
das  Terrain  -rtzwun^rn.  dr^m  Lauf  dessilhrii  sich  rna  iu)/.ii|>:ij98<>n,  woraus  sich 
bis  Herebruck  eine  üstlicbe  oud  vun  da  big  Pugnitz  eine  nördliche  Richtung 
ergiebt,  nnd  WM  99  Mal  die  üeberbrtleknng  den  Ftnaeee  aowie  die  Dmrch- 
brechuni?  vorspringender  Bcrgniasaen  oiittelat  sieben  Tunnel  erforderlich  machte. 
Auf  dieser  Strecke  entsendet  «ia  eine  Zweigbahn  von  Ilersbruck  südot^tlich  mich 
PonimeUbrtinn  an  der  Fnrther  Tiln!e.  Von  Pegnitz  aus  hat  die  Bahn  wieder 
DurdoMÜcho  Richtong,  nimmt  bei  ijchnabelwaid  die  niiler  IIb.  genannte  Zweig* 
bahiJ  vni;  N'ii'  nnKu'ki-Hayioutli  uv.f.  scliui  iik-t  bei  KirclifMlaibach  di«>  tintor  Id. 
behandeite  Zweigbahn  Weiden-Bayreuth,  überbrückt  weiterhin  die  Fichtelnaab, 
■toif  t  ooa  im  FiehtelgaUige  auf,  kreoat  bei  Marktradwtts  die  unter  I.  behan- 
ilolte  Hauptbahn  Muneht  ii  -  Ri'L'i  iisTnii  ^- HkT  üvA  iiuindi-t  i>nd{irh  in  den  Kisen- 
bahokotitenpoukt  Eger.  Auch  auf  der  Theilätrecke  vou  Pegnitz  bis  Eger  wachte 
flieh  die  l>urehbre(^nng  dee  Gebirge«  mittelflt  dreier  Tunnel  erbrderlich. 

Die  Furih.-r  Linie  hat  bis  Neukirchun  i  stlieln»,  von  da  bis  Cham  efidölt- 
liehe  und  iu  ili',-  Kiiii-1r<  ckiT)ijrdLK-tIictii;' Richlim;;.  Westlich  derNaabli*-,i.'t  sie  riterst 
auf  dem  fraukisciien  Jura  nnd  dann  auf  der  pfalziücheu  Platte,  uätlich  dci-selbeu 
aber  anf  dem  den  flüdliiAen  Theil  dee  bnbmifleh-bayerisehen  Waldgebirges  bil- 
denden hay-ri'Chi'ii  Wald.  Bis  in  <lii-  Hfihe  von  Uerphriiftc  liinft  sii'  [ninillfl 
ser  vorigen  Bahn,  halt  »ick  hierbei  aber  steta  auf  dem  südlichen  linken  Ufer 
der  Pegnits,  nimmt  bei  Pommeisbrunn  den  vorher  genannten  Zweig  von  Here- 
bruck  auf,  entsendet  weiter  bei  Neukirchen  nordöstlich  eine  Zweigbahn  nach 
Weiden,  führt  über  die  Stadt  Amberg,  tritt  bei  Irrenlobe  an  die  unter  1.  be* 
handelte  Hanptbabn,  benutxt  bin  Sehwandorf  Planom  nnd  Gleis  dieeer,  über- 
aclireilet  bei  letstgenannter  .Station  die  Naab  nnd  tritt  später  bei  Ilodiag  an 
den  Recf»n  her«i).  dessen  Thal  -'e  !>i  i  f'liuin  wii  d'  r  v.  rl,i-st.  Von  hier  ans 
fuhrt  Sie  in  nordostlicher  Richtung  /.unüchst  Ins  7.ur  >Siadt  Furln  nnd  weiter  bis 
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mn  di«  böhmische  Grense,  auf  weleli  ]et>t«rer  Sirecko  ein  Berg  noch  mitlrltt 

fin'"s  Tnnni»!.«  <1\ii  clLlM-ochoii  wi-nlcti  (iiugsfe;  uuf  der  (Jrcnze  fiii'lt't  pir>  Fort* 
äetzuug  iu  der  b6limi«clii'ii  VVfgtbaha  nach  Pil«ea  uod  woiter  oacb  Frag. 

•  Das  Haximnm  an  Stei<<;uii','Gn  bczw.  Qefall  Mf  iva.  eiM«ln«n  Theilrtreekeii 
sli-ilt  »Ich,  wi)<  foL'i .  ( VitilsliLMin  N(irnluT<^  1  :  t50,  Näriiborg-Henbraek  1:900, 
Hcr8bnick-E'j:er  1:150,  Niirnb<;r>^-!*niniiii  1.>-I.i  nnti  1:180,  Pommelsltninn-Ambt'r«^ 
1 :  100.  AiubtH-g-ächwaudurf  1  :  UOD,  Sctiwuiidurt-Furtk  i.  W.  1  :  148  uud  Fuitb' 
dateireichiscfae  Oremo  1 ;  D7. 

Von  dieser  [(iiuptliiiie  zwti'ren,  wiu  schon  vort^tchcod  erwäliat,  ftb: 

a.  Doiiifnidl-Norcllitijrei).  54  km  luiifr.  Wf^i  anf  der  H ;ink!=rhrn  Tt  rmesc. 
fftiilt  in  i<iidü9tlichc<r  Aichtniig  über  Fi-uchlwangeo  und  Diukdi-bübl  uud  fitidit 
fti  Nördltnfen  FoHsetr.nn«;  '^'ogeo  MBochen  and  Liodan.  Di«  Bahn  ist  io  drei 
Tlu-ili-r»  zu  vt  iftclik  d^  Bi  ti  Zeiten  j^ebant  und  zwar  Donibülil  -  FeUclitwaiigon  aU 
Vizinalbitbii  mit  einer  Muximalsleijinng  vim  1  :  200.  Fi  iiclitwanpen - Dinkelsbühl 
nad  iJiitkcUbutil-NördUagcn  aber  uU  i>«2Cund:irt)alinco  mit  äteigougeu  bis  1 ;  74 
bosv.  1:111.  Die  ganze  Linie  wird  einheitlieli  al«  Secuodärbnha  mit  einer 
Palirgescbwiudi^keit  von  3  Miuutcn  pro  1  km  betrieben, 

1i.  IIeräl)rnck- I^oiniiielshi  nun.  5  liin  1  !U!^,  hat  südöstliche  Richtaogi  i'ioe 
Maxiinalätciguug  vou  1 :  175  und  ubeibniekl  die  IVj^uitz. 

c.  Nenkireheo- Weiden,  59  km  Inu-,^  lie>rt  zuerst  auf  dem  (dbkfidieB 
Jura,  später  »uf  der  pfälzischen  Platte  in  sehr  iinbetiueiuem  Tenraio,  wealialb 
von  ili  I  nin.ptriclitiuij;  nach  Nordosten  hauKu^  ub^jewiclien  werdeu  musste,  und 
inüudet  bei  Weidcu  iu  dio  uoler  I.  bekaudi:lt«}  Uüupilitiio.  S'ui  'ul  ala  VoUbaha 
gebaat,  wird  gc^vuvärti«!?  aber  als  Secundärbabo  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
vou  3  Minuten  pri»  1  kni  betrieben. 

Pic'jenigeii  T-hiieu,  bei  welchen  in  vorstehender  Alihitndlun^ 
ulcht  speciell  aiugegubou  iat,  daas  aie  als  Viziiial-  oder  äecaudär- 
bahnen  gebaat  «ind,  aiiid  als  yoUbabuon  bergottollt  itiid  werden, 
soweit  nicht  Gegentbeiliges  besonders  vormerkt  ist,  aocb  als  solche 
beirieben. 

Nacli  Vorst  eilendem  ergehen  eich  für  diu  ba^  erischeu  Sta&tababaeu  23 
Ansehlttsspankte  an  die  Bahnneixe  anderer  Staaten  und  6  an  bayerische,  in 

PrivatbeBilz  uud  IJelrieb  elehendc  I.,okull)ahncn,  wozu  nocti  der  indirecte  Au- 
tfclibisa  in  Lindau  mittelst  Truji  ( liiflTahrt  uu  das  Inulische  uiui  an  do^j  Schwei- 
suriäctiti  Bahiiuetz  kommt.  Nacii  den  einzelueu  Bahunetzeu  getrennt  beateLco 
3  Anschlfisse  an  das  B&chsisebo  Staatabahouets:  bei  Hof,  bei  F^aaieosbad  nnd 
bei  Eger;  3  An8ehlu!*i*e  an  iliu  preus-iischen  Slaafshahnen:  bei  Probstzella  und 
ht']  Ritschenhausen  (l>irec(iou8bey/irk  Erfurt)  sowio  bei  Gewunden  (Uirectioua- 
bezirk  Frankfurt  u.  M.);  '2  Anschlüsse  an  dio  Wcrrabahn:  bei  Lichtinruls  uod 
bei  Meibingen;  1  Doppclaoschlau  an  die  Linien  der  Heasischeo  Lodwigabahn: 
in  Asehaffeuburg  gegen  Frankfurt  a.  M.  und  gegen  I)nrm?faiit :  2  Anschlüsf-- 
nn  die  budischeu  tStaatsbulmen:  l>ei  WerUiuim  und  bui  Würzburg;  4  AnschliLsSu 
an  die  württcniburgiechen  Staatsbahnen :  bei  Crailsheim,  bei  Nordliogen,  bei  Olm 
und  bei  Memniisgen;  2  indirecte  Anticliliiäiie  an  daa  schweizerische  Bahunetz: 
von  Lindau  uns  inittf^st  der  oHterreichischiu  Vorarlberj»er  Staatsbahn  und 
uiitteliit  Trugcclschiiltahrt ;  7  Aaschlüsao  aa  dio  östoirctchiscbuu  älaat«babu> 
linieo:  bei  IJndav,  bei  Saixbanr,  bei  Simbacb,  bei  Paasau,  bei  Kisenstelo,  bei 
ond  bei  A.'icli;  1  Aii^(  h!'i-~  :in  du  '»^torreichische  Siidbahu :  bei  Kufttein; 
1  .\n-;rhlnss  an  die  böhmiscbe  Westbahn:  i  l'unh  i.  \V.  und  'J  Anschlüsse  ao 
die  UuscUtiehrader  Eisenbahn:  bei  Eger  und  bei  Franzensbad;  ferner  1  An^chluss 
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an  die  bnycri!<cho  l'rivittitiihii  Niinihtfr';- Furth  (Liidwi^BhubDj:  bi-i  l'or)s;  l  Aii- 
achioas  ao  die  dchaftiach-Omonder  Friratbaho:  bei  äohafiiach  und  'i  Anacbliissa 
an  die  «iiiMlii«Q  LiiiMD  der  Mfinelienar  Lokalbahn* Aati«ng«Mlliebaft:  bei  8oat' 
bofep,  b«i  Obafdorf  nod  bei  Maroaii. 

Für  i1i-n  Purclii7un^9^jitorverkolir  ersri'bi'ii  f'rli  Iiiornus  71  Vi  r^clii>-il'-tie  R«.-- 
iatiuDen,  für  dun  Uarchgangsperaonetiverkehr  durch  die-  jßiorichtuug  der  combi- 
nlrbaren  RaDdreiwbillati  aber  noeb  mehr. 

Die  wichtlfTsten  Dorcbgmogslinlcii  für  den  PcrsonouTerkebr  lind:  Sirabach- 
Mtincticii  und  .Sulzhurj?  -  Miiriclu-n  -  Ulm  für  den  Verkehr  zwiscUeu  Oeaferreich 
eioerttuits  uud  Württemberg,  Buduu,  Eldusa-Lotbringuu  uud  FraDkruich  uoderur- 
■eits;  Pasiaa  -  Nürnberg  -  AachBlTeobwi;  für  den  Veritebr  awiecbeo  Oeaterreieh 
einf  r?>  it.-i  hihI  FiiiiiVriüt  a  M,,  t!t  n  ninMiilanili'U,  HoHhihI,  BolgicD  und  Englund 
»Qdereraeitg ;  Hof  -  Regousburg  •  MüucheQ  bezw.  Hof  -  Bamberg;  Dod  Probsls«iia- 
Bamberg  -  IfBriib«r;!:  *  Muneben  und  veiter  von  Münehen  oaeh  Enrateiii  tir  den 
Vcrki'iir  zwisclieii  dem  n  i (liistliclieii  Duntidilaiui  und  Italien  über  den  Brenner; 
IIof-Hochstadt  b«sw.  Prubstzdla-Uocbatadt-Bamberg-Nürnburg-Nurdliitguu-AQga- 
borg-Lindan  für  den  Yorkohr  swisehen  dem  nordostliclien  ncntscldnnd  und  der 
ScLweiz. 

Die  wifhtigsJfit  rfiircli[»ang8linti>it  fiir  den  Güt*  i\ <-i  ki  hr  aind,  jreordnet 
iiacb  den  in  den  drei  Jniiren  lÖSQ.HS  transportiitou  Mengin,  fülgcndu:  ijiuibacli- 
MduekoD  -  Lindaa  Rlr  dea  Verkehr  swiaehen  Oeitarreleh  eioendli  mad  deu 
BodenseeufTsfantfu  aowio  Italien  (über  den  St.  Gotthard)  andererseita;  Passuii- 
Nüniberg-Aschaffiiibarg  für  dvu  Verkehr  twischea  dem  südlichen  Oesterreich 
eineraetta  and  Pranklbrt  a.  H.,  im  Rheinlanden,  Holland«  Beigten  iowie  England 
and  Ii  ;  Simbach  -  München  -  Ulm  für  den  Verkehr  zwiechcn  0>  sfi  ni  icli 
eiuerscits  uud  Württemberg,  Baden,  J£la««S'Lotbringen  sowie  Frankreich  audcrvr- 
salts;  ^tsehenhaaaeo  •  8eh«eiafnrt  •  Wfirtbarg  tat  den  Verkehr  twiflehen  dem 
aordöstlichen  und  dem  südwestliclien  Deutschland:  Uof-Licbtenfelg  für  den  V.<rkehr 
awiachen  dem  Königreich  Sachaeu  uud  dem  südwcBtlichen  Thüringen,  wobei 
beaonders  der  Kobleuvcrkehr  von  Bedeutung  ist;  Hof-Bumberg-Nürnberg-CraiU- 
heim  för  den  Verkehr  /.wischen  dem  nordöstlichen  und  di m  Miilwo^tllchea 
!  •••ntsM'.hlnnH ;  Hof-Kchwcinfort- As(_li;ifr<  iibiir^  für  den  Verkehr  zwischen  dem 
Königreich  tiacbaen  einerauita  und  Frankfurt  a.  M,  dem  aüdlicheu  Theil  vom 
OfOMhenogthaai  Heaaon,  der  bayeriaehea  Bheioptala  aoirie  Bbaw-LothriDgeo 
Hndercrseits;  Wiirzbiirir-Bamberg-Hof  für  ikn  Verkehr  zwischen  dem  südwest- 
licbeu  und  dem  nordöstlichen  Deutschland,  beäuuders  dem  Kuuigreich  äacbeeu ; 
Fraaienabad-Aseh  für  die  Kohlentraaaporte  aas  den  böbrntseben  Koblearevicr 
uai'ii  11  ssbach;  Franzonsbad-I^ichtcnfeU  für  den  Kohlenverkehr  ans  Böhmen 
nach  dem  westlichen  ThöriiigeD;  Ascbaffeoborg-JLiOhr- Wertheim  bauptaiichlich 
t&t  den  EobleBTsrfcehr  ans  dem  Robrgeblet  nach  dem  sfldwestlleben  Deatsch- 
laodi  EieeiMietB'Rosenheim-Kufstein  für  den  Verkehr  zwischen  Böhmen  ciuer- 
Beita  und  Tirol  sowie  Italien  andererseits.  'In  VMisti  lu  niJi-fn  «in'l  <lio  einzelnen 
Belationeu  des  Güterverkehrs  in  derjenigt-u  Uiclitung  aogegübiu,  in  welcher 
aicb  der  Verketir  hanptsäcblicb  bewegt.) 

Die  bayerischen  Sliiafshalinon  sind  bislang  zum  pnissten  Theil  eingb  is;? 
burgeatellU  Doppelgleise  tiudeu  «leb  meist  nur  auf  denjenigen  Tbeilstrccken, 
wdehe  swel  oder  nebrerea  Relationett  dieoen,  wobei  jedoeh  aa  bemerken,  dass 

auch  ilii  se  uiK'h  uieli^  i*.'iiiinilli€h  r>oppelglrise  haben.  Z'.VLiL'N  i'iir  '■'iiifl:  Von 
der  unter  IL  behandelten  Hauptbahn  die  Theiietreckcu  Licbtenfela-Hocbstadt 
B  fcn  aad  UntarateinaOh  (vor  NenenmarkO-^Hor-siahsisebe  Oren»  79  km;  tod 
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der  unter  III.  bcliundelten  Hauptliahn  dir  Thfilstreckon  WürT.lMir?-Agchaffcn- 
burg-Grcuzo  ^^üu  liaauu  lOG  km  uud  ticliweinrurl-Weigolshaiigeu  II  ktu;  die 
QOler  III  b.  bebftudotto  Strecke  Wnraburg-Beidio|c«f«M*badMehe  Grense  34  km; 
von  der  unter  IV  a.  behiindetten  Linie  die 'J'lieilstreeke  M'inchen-Groi^Bliosäeluhe 
11  kuf,  von  der  unter  V.  Iiehandelten  Iluuptbuhn  dir  Theiistri'cke  Lindau 
Oberreitnau  10  kru;  von  der  unter  VI.  bebaudelten  liuiiptbulin  diu  ThciUlrecken 
MAnehen-Attf^baTg  ffil  km  «tod  KeaofBDgeD-Neaalm-warttemberj^sehe  Grense 
30  km,  v(([i  der  unter  VI  b.  behandelten  Linie  die  Theilstrecke  ('Hsin^-Staru- 
l)erg  "JO  km;  vou  der  autor  ]X.  behoodelteD  llauptbabu  die  Theilstrecke 
würtlcmberRieche  Grens«  bei  CriiUekeim-Ntlmberg-.Mögcidorf  84  km,  zuummeii 
rnod  438  km  gegenüber  einer  Gesamnitbauhinii^  der  bByeriaohcn  Steatfl«  nnd 
Piivntpachtbahnen  von  zueammeo  riinl  1701  km.  I'ns  ühir.in3  nnüiinffipo 
Verbültuiss  errährt  ubur  aiw  Aenderuog  zum  Bcasera,  iudcm  laut  (iesets 
von  1880  die  Strecke  Höucken-Laadibat  der  unter  L  bebandelten  Hauptbahn 
die  TIti  i Int r«  (  kell  MüDchcn-Ingulstadt-Trcacbtliagea,  Fürth-Baniberg-Lichtenf«  !^ 
und  Hochstadt-Untersteinach  der  unter  II.  behandelten  Hauptbahn,  die  Strecke 
Augaburg-NcuuffiogtiD  der  uQt«r  VI.  behtuidelteu  liauptb«ha  uud  die  titrecke 
Füitli-BotCettdorf  der  unter  VIH.  bekondelton  Hauptbahn,  sueamnien  nnd 
464  ku),  mit  in»p|M  V'l.>lseu  atiig«baat  «erdeai  wod«t«h  sieb  obiges  VerlwltuiBB 
auf  903  zu  4704  km  ändert. 


JDie  J^^-eie  und  Hansestadt  Bremen  hatte,  wie  bereits  auf 
Seite  41  und  288  angegeben,  etoen  weit  fSbw  ihre  Landeegrenzen 
hinaomelienden  EiaenbalinbesitK,  docb  ist  der  grOsste  Tlieil  des- 
selben, wie  dort  gleichfalls  erwIUint,  1884  in  das  Eigenthnm  des 

prenssisehcn  Staats  ttberg^jangen,  so  dass  sich  der  gegenwärt  ig-e 
Staatsbalmbcsitz  Bremens  nnr  noch  auf  kurze 'J'heilstrecken  innerhalb 
ihres  poUtisclien  Gebiets  beschränkt,  nnd  zwar  auf  diejpnisrt'Ti 
Bahnhofsanlagen  und  Anüchlusssti'eckea  in  dem  Machtbereicli  der 
preussisächen  Ötaatsbahnverwaltung,  welche  diese  nicht  käuflich  iiui- 
erwerben  wollte,  sowie  auf  die  s.  Z.  seitens  Bremens  selbst  gebaute 
Theilstrecke  von  dw  Idnie  BremenoOldenborg  innerhalb  des  W^cb- 
bildes  der  Stadt  Bremen. 

Zu  der  erstgedacbten  Kategorie  gehören  die  Bahnhofsanlagen 
in  Bremerhaven  nebst  0,«3  km  freier  Strecke  in  Rirlitiuig  aut 
(reestemllnde,  j^nwie  innerhalb  der  Stadt  Bremen  die  von  Preussen 
nicht  mit  erworbene  Theilstrecke  der  Weserbahn  (Bremen  Haupte 
bahnhot- Bremen  Weserbahnhof)  vom  W  eserbahnhofe  ans  in  einer 
Länge  vou  0,3$  km  und  die  Abzweigung  aus  der  Weserbahn  nach 
dem  Nenst&dter  Bahnhofe  in  Bremen  von  dem  biemach  sieb  ei^ 
gebenden  Oabelponkt  an  0,««  km  lang.  Hiervon  sind  die  Bahn- 
anlagen in  Bremerhaven  als  Theil  der  IMe  Qeestemtlnde-BTemer' 
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hvmk  laut  Staatsrartraff  mit  dem  ehemaligen  Kanigreich  Hannorer 

vom  28.  Febniar  is'iO  errichtet  und  am  23.  Januar  1862  dem 
Verkehr  überp"ebeti.  die  in  bremenschem  Besitz  verbliebene  Rest- 
strecke  der  U  eserlmlm  dagegen  laut  Seuatabeschluss  vom  1.  Oktober 
ISoO  gebaut  und  am  1.  Febniar  1860  eröffnet  nnd  die  AlAweiguug 
8tiB  der  Weeerlialm  naeli  dem  Nenetftdter  Bahnhofe  als  Theilstrecke 
der  Linie  Bremen -Oldeubm-g  zufolge  Staats  Vertrages  v<<iii  s.  M&rz 
1864  mit  dem  (iros^herzos-thnm  Oldenburg  hergestellt  und  am 
I.'k  Juli  1867  dem  Betriebe  übergeben.  Betreff'»  der  übrigen  Ver- 
hältnisse dieser  Strecken,  deren  Geschichte  aus  der  weiter  zurück- 
liegenden Zeit  bereite  auf  Seite  888  mit  enthalten  ist,  haben  wir 
ea  hier  nmr  mit  der  Zeit  nach  dem  1.  Juli  1884  xa  thnn,  miter 
weL  liein  Tage  die  Uebergabe  der  an  Preussen  yerkaoften  Bahn» 
strecken  erfüllte. 

Eine  genaue  Aufgabe  des  Anlagecapitals  fiir  die  IJalmanlagen 
in  Bremerhaveu  und  iur  den  Bremen  verbliebenen  Theil  der  Weser- 
bahn ist  okht  möglich,  weil  diese  Anlagen  ala  dem  Sehiff*  und 
Eieenbahnvericehr  gemeiMehaltiich  dienend  bei  Bremen  k  conto 
„Ilateir'  zn  Buch  stehen  und  eine  Ausscheidmig  derselben  nicht 
thuiilich  ist;  das  Anla;^eoai)ital  der  0.  km  langen  Theilstrecke 
nach  dem  NenstHdter  Biiliiihof'e  ul)t:i-  ist  mit  102  876  Mk.  beiechnet. 
Diese  drei  Theiistrecken  von  zusaumien  1,64  km  Lauge,  welche  von 
Eröffnung  an  in  hannOTwaehaB  bezw.  preussMem  Staatabahnbetrieb 
geataiMlen  haben,  sind  noch  nach  wie  tot  an  die  prensdscbe  Staata- 
bahnverwaltung  (Direction  Hannover)  znr  Benutzung  Uberlaasen; 
der  gcscliriftlicho  Ausdruck  lautet  auf  „verpachtet  ',  indes  ist  dieser 
wohl  nicht  der  ricliti^n^  da  Bremen  (nach  seinen  eigeuen  Mit- 
theüungeu  an  uns;  abäulut  keine  Facht  bezw.  Eutschädigung  von 
Prenssen  erhalt 

Die  Stredce  vom  Nenstldter  Bahnhofe  bis  zur  Weichbild* 
grenze  der  Stadt  Bremen  in  Richtung  auf  Oldenburg  ist  gleichfalls 
auf  Grund  des  Staat svertrasjes  mit  dem  Gross'hcraofrthnm  Oldenburg 
vom  8,  Marz  ls64  seitens  Bremens  gebaut,  am  15.  luli  I8ö7  gleich- 
zeitig mit  der  oIdenbui*gischen  Staatsbahnlinie  bis  zur  ätadt  Oldenburg 
eHHfoet  und  von  Anfang  an  paditvdae  an  die  groashersogUch 
oldenbnrgische  Staatsbahnmwaltnng  an  Benutanng  nnd  Betrieb  Über- 
lassen. Die  Länge  derselben  beträgt  0.3«  km;  das  Anlagecapital 
eiiisciiliesslicli  der  Brücke  über  die  Weser  belief  sich  m'sprnnsrlicli 
aut  Ibyö^U  Mk.  und  stand  ult.  iss^  mit  1  906  110  Mk.  zu  Buch. 
Die  oldenburgische  Staatsbahuverwaltuug  hat  dasselbe  vertrag»- 
gemSss  mit  4  7e  ?<»zinaen;  ansaerdem  hatte  sie  aber  vor  Ver- 
kanf  der  Weaerbahn  seitens  Bremens  an  Prenssen  für  Uitbenntanng 
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der  Strecke  vom  Neustiidler  iiatli  dem  Hauptbalinhofe  in  Bremen 
behufs  Einlnlirung  ihix-r  Zuge  in  diesen  als  Zins  fiir  die  hierzu  be- 
sondera  hergestellten  Anlagen,  sowie  als  Unterhaltungskosten  u.  8.  w. 
noch  eine  Extraentsch&dignng  an  Bremen  zu  leisten,  welche  urspiüng- 
lich  10<ill  Alk.  betrug,  durch  Nachtragsvertrag  vom  2(i.  Mära  1875 
aber  auf  43  Mk.  und  1877  auf  circa  51000  Alk.  erhöht  worden 
war.  Seit  Verkauf  der  Weserbahn  an  Pi-eussen  erhält  Bremen  von 
Oldenburg  jedoch  nur  noch  die  vertragsmässigen  4  "/p  Zinsen  für 
die  Sti-ecke  vom  NeustÄdter  Bahnhofe  bis  zur  ^\'eichbildgTenze  der 
Stadt  Bremen,  was  unter  C'ompensirung  mit  einem  seiteus  Bremens 
bezüglich  des  Neustädter  l^hnhofes  zu  tragenden  Kostenantheil 
nach  dem  Kapitalstande  ult.  1888  die  Summe  von  74  350  Mk.  aus- 
macht, während  die  Entschädigung  für  Mitbenutzung  der  Strecke 
von»  Neustädter  nach  dem  Hauptbahnhofe  seitens  Oldenburgs  mni- 
mehr  an  Preussen  gezahlt  wird.  Die  von  Oldenbui-g  an  Bremen 
ZOT  Auszahlung  gekommenen  Beträge  bezifferten  sich  für  die  ein- 
zelnen Jahre  in  Markwährung  un<l  in  Procenten  des  in  Kechnung 
zu  ziehenden  jeweiligen  bremenschen  AnlagecapitAls,  wie  folgt: 

pro    lSti7       18<)8       186'J       1870       1871  1872 
ftb  lö.JuÜ  50032    IIÜIUO  117202  117  202  117  202  117  202  Mk. 

=  5,78     =  5,»3     =:  5, HM     =  5,HH     =  rifXH     ■=.  5,88  *'  0 

pro    1873      1874      1875      1870    1  1.77).i«81  H.187H    1878  79 

117202  H53800  188278  188278        291792  222376  Mk. 

=  5,N>(  =  8,iK  =  9.<i  =9.41  =  ll,ti«  =  11,11 
pro  1879/80    1880/81    18Hl,s2    1882/83    1883/84    1884  85 

231  3h3     213  301     219  149     219  228     219  228     74  113  Mk. 
=  11,,',.,    =  10,6:.    =  I0,'..s    =  10,1.4    =  lO.'M    =  3,i«9% 
pro  18H5  86    1886/87    1887/88  1888/89 

74130  74  143  74  317  74  350  Mk. 
=  3,'>9  =  3,K?  =  3,510  =  3,5H) 
Zum  Schlu.s8  sei  hier  noch  besondere  hervorgehoben,  dass 
Bremen  auf  seinen  Staatsbahnstrecken  nie  eigenen  Betrieb  gehabt 
hat,  weshalb  dieselben  betreffs  der  Organisation  zu  den  preussischen 
Im!zw.  oldenburgischen  Staatsbahnen  zu  rechnen  sind,  bei  welchen 
auch  die  geograpliische  Abhandlung  zu  finden  ist. 

Die  KoichseiHculuilnieii  in  Elsass-Lothringeii. 

Die  E.isenbahnen  der  in  dem  Friedensvertrage  1871  von 
Frankreich  an  das  Deutsche  Reich  abgetretenen  Ländergebiete 
Elsass  und  Lothringen  standeu  durchweg  in  F*i-ivatbesitz  und  fielen 
deshalb  nicht  ohne  Weiteres  dem  Deutschen  Reich  mit  zu. 
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Der  weitaas  grOsste  Theil  derselben  war  Eigenthuin  der 
„OansDsiseheii  OstbatiiigeBellschaft",  nnr  die  kurze  Lokalbahn 

ColmaT'HOnster  gehdrte  der  Stadt  Münster  i.  E,  Der  Uebei  pang- 
der  erstrrtfliulifeTi  Linien  in  den  Besitz  des  Deutschen  Reiches 
wurde  iti  einem  besonderen  Znsatzartikel  zu  dem  Friedens  vertrage 
zwischen  Deutschland  und  Franki-eich  vom  10.  Mai  1871  dahiu 
vereinbart^  daas  die  franzOBische  Regiimng  dieeelben  ihraraeite  von 
der  OstbahngeeellBCbaft  kftnfUch  erwarb  md  dann  dem  Dentachen  Reich 
gleichfalls  känfiich  za  Eigenthum  überlieas.  Dasselbe  zahlte  hier* 
für  an  die  fi-anzösische  RejrienTnii  rlie  Summe  von  325000000  Fi  fnic'!  — 
260  000  000  Mk.  unter  Anrechiiiuipr  aal  die  Kriegskostenentschädigung. 
Hierdurch  fielen  dem  Deutschen  Reich  folgende  Linien  zu: 
1.  Stra88hurg-Mil]niise»*8Giiwflise«tecli6  Ormse  gegen 


Baael   188,»»  km 

2.  Strassburg-Vendeoheini-D.  AvricourtOrenzegeg.Nancy  00,»»  „ 

3.  8tras?<l)nrg-Hagenau-Weissenl)nrg-(iieTize  freien  die 

bayerische  Pfalz  tinter  Abzweigung  von  der  vorigen 

Linie  in  Venüenheira   ft7,a4  „ 


4.  prensaische  Greioe  zwieohen  Saartarftcken  und  B'orbach- 
Bemilly-Metz-Novtant-Orense  gegra  Nancy  mit 


Verbindungscnrve  bei  Met/   89,0£  „ 

5.  Jfetz- Diedenhofen- Grenze  bei  Bettembnrg  gegen 

Luxemburg   46,ij  „ 

6.  Mülhausen-Grenze  bei  Altm&usterol  gegeu  Beifort  34,7&  „ 

flowia  die  Zweigbahnen  xn  Nr.  1: 

a.  Straasburg-Eehl  Mitte  Rhein   7|W  m 

b.  8traB8barg-5Iulslieiiu-Mntzi^-  mit  Zweif^en  von 
Molsheim  nach  Wasselnheim  und  uacli  iiarr  .  4fi,n  „ 

c.  Schlettstadt-Markirch   21,37  „ 

d.  Boliweiier-Gebweiler   6»»»  »» 


e.  Ltttterhach  (bei  Mttlhattsen)>Tbann-Weneriing 

mit  Zweig  von  Sennheim  nach  Sentiieim   .  .  40,ti 

Die  Zweigbahn  D.  Avricourt-Dieuze  zu  Nr.  2  .  23,it  „ 
l>ie  Zweigbahi)  H  v?(  iuiU'8aargemttnd>  Beningen» 

Karlingen  zu  Nr.  i  115,8«  „ 

Die  Anschlussstrecke  von  Saai'gemünd  l)iti  zur 

preuaaiflchen  Grme  gegen  Saarbrtteken  .  .  0,7.<(  „ 
and  die  Zweigbahn  Diedenhofwi-fhnizOeiache  Grenze 

hinter  Fentsch  gegen  Sedan .  .  .  ♦  .  .   .     l7,^■i  „ 

Stimma    7^19,1«  km. 

Femer  war  die  Strecke  von  Metz  gegen  Verduu  iiu  Bau  und 
die  linien  Diedenhofeu  -  Karlingen  sowie  Wesserling  -  Remiremont 
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mm  Baa  vorbereitet;  hiervon  sind  seitens  des  Deatsdien  Beidiee 
aber  nur  die  beiden  elfteren  sur  AusfUhrnng  gelaiij^t,  die  letztere 
dagegen  wui'de  fallen  gelassen.  Das  auf  diese  Nptibaulinien  1h;- 
i*eits  auffrewendete  Capital  war  in  obigem  Kaufpreise  mit 
14  DHU  092  Mk.  berechnet.  --  Die  dt  r  Stadt  Münster  i.  E.  gehörige 
18,R3  km  lange  Zweif^bahn  Colmar-Münster  erwarb  das  Deutsche 
Reich  laut  Vertrag  vom  12.  Dezember  1871  für  21U0  000  ilk. 
gleichfallB  kftaflich.  AuBserdem  waren  seitens  der  fkanzOsischea 
Begiernng  die  Ltnien  Saarbnrg^Saargemünd^  Conrcelles-Teterdien 
and  Nancy-Chätean  Salins  mit  Zweig  nach  Vic  einer  neu  gebildeten» 
der  „Lothringischen  Eisenbahngesellschaft",  coucessionirt.  Von 
diesen  befanden  sich  bei  Au>bruch  des  Krieges  Saarburff  -  Saar- 
gemünd im  Bau,  die  beiden  anderen  Linien  aber  erst  in  Hau- 
vorbereitung; die  Erwerbung  dieser  drei  Linien  leitete  Deutschland 
zunächst  nur  ein,  emlgüllig  erfolgte  dieselbe  erst  1881. 

Die  Ihuuiödsohe  OstbahngesellBchaft  hatte  aber  ferner  nock 
die  auf  der  luzembnigischen  Grenze  an  die  elsass-Iotbringischeii 
Linien  anschliessende  Wilhelm-Lazembnig-Eisenbahn  in  Pacht  und 
Betrieb  gehabt;  auf  Orimd  besonderer  Vereinbarungen  mit  der 
grossherzoglich  hixenibiir^dschen  Regiennig  vom  11.  Tnni  1872  trat 
das  Deutsche  Reich  au  Stelle  der  tranzüsisrheii  Ostbaliugcsellsfhaft 
in  den  beziifrlicbeii  \'ertrat!^  ein,  verpachtete  die  auf  be];,nschem 
Gebiet  gelegenen  Theilstiecken  seinerseits  aber  wieder  au  Belgien. 
Hiernach  gingen,  und  zwar  am  16.  September  1872,  folgende  auf 
grosehensoglich  Inxemborgiscliem  Gebiet  gelegenen  Linien  der 
Wilhelm-Loxembni-g-EisenbalingeBellschaft  in  pachtwdsen  Betrieb 
der  Reichsbahnen  über:  Beichsgrense  bei  Bettemburg-Ltaembnrg- 
IJlf  lingen-belgische  Grenze  mit  Zweigen  von  Bettemburg  nach  Esch 
und  nach  Oettingeii.  sowie  von  Ettelbrück  nach  Diekirch,  femer 
Luxemburg-W  aHiserbillig-preussische  Grenze  gegen  Trier  und  Luxem- 
burg-Bettingen-belgische Grenze  gegen  Arlon  mit  einer  Baulänge 
von  zusammen  168,58  km.  —  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass  die 
Spurweite  der  elsses-lothringischen  und  dar  Inxembivgisclien  Bahnen 
sn  fhmasöflischer  Zeit  i^m  m  betrag;  dieselbe  ist  aber  bei  den 
laufenden  Schwellen-  and  Schienenans^^sechselnngen  inzwischen  auf 
die  deutsche  Normalspur  von  1,4S5  m  gebracht. 

Schon  während  des  Knefres  war  Verwaltung  und  Betrieb  der 
im  Machtliereich  der  (leiil>cheu  Armeen  f^eleL'eneu  Eisenbahnlinien 
vuii  l)eiU.srhland  iu  die  ilaud  genummen  unil  hierzu  zwei  Betriel)S- 
commisjjioueu  mit  Sitz  in  Strassbui'g  und  in  Saarbriickeii  errichtet 
wimlen,  doch  hatten  die  Bahnen  natoxgemiss  f»t  ausschliesslich, 
den  niiitftrischen  Zwecken  m  dienen.  Nach  dem  Friedensschluss 
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bezw.  nach  dei-  käuflichen  üebeniahme  der  rmnmehiigeu  Reiclis^ 
bahnen  blieben  die  beiden  BetriebsconuniBaloiien  noch  Ar  den 
Fdedensdienst  znnichst  noch  in  Thätigkeit,  nnd  unter  deren  Tei> 
waltnng  wurde  am  1.  Angnst  1871  der  volle  Verkehr  wieder  auf- 
genommen; unterm  9.  Dezember  1871  aber  erfolgte  mittelst  kaiser- 
lichen Erlasses  die  Enichtung  einer  „Kaiserlichen  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringren**  mit  Sitz  in  '^rr?i'^<hHrg. 
welcher  spätei'  aucii  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  gej^chteten 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahü  mit  übertragen  wurde. 

Von  Erwerbung  der  Betriebsmittel  aus  dem  Eigenthum  der 
ffranzöBlaclien  OetbahngesellBchaft  hatte  das  Reich  Abstand  genommen, 
weshalb  znr  Beschaiffbng  solcher  sowie  mr  Instandsetzong  der  Iiüiien 
und  zu  ErweiteiTingsbauten  an  die  Verwaltung  der  Reichsbahnen 
34  320  000  Mk.  aus  der  Kriegskostenentschädigung  übei-wiesen 
wurden.  Bh  znr  Anlieferung  der  neuen  Betriebsmittel  behielt  die 
Verwaltung  die  von  den  dentschen  Bahnen  während  des  Kiieges 
gestellten  und  gleichfalls  solche  der  französischen  Ostbahnen  mieth- 
weise  in  Benutzung. 

Da  ElsasspLothringen  eins  der  fruchtbarsten  und  durch  seine 
GewerbtiiftUgkeit  und  Industrie  reichsten  Länder  Hitteleuropas  ist 
nnd  seine  ESaenbahnen  d«r  geographischen  Lage  nach  berufen  sind, 
den  grossen  Verkehr  zwischen  Süddeutschland  und  Frankreich,  so- 
wie zwischen  Norddeut^:cllland.  Bel«^ien.  Holland  einerseits  nnd  der 
Schweiz  andererseits  m  vermitteln,  so  steht  ihnen  unter  noimalen 
Verhältnissen  ein  fstarker  Verkehr  inid  hohe  Kent^ibilität  zu,  wie 
dieselben  s.  Z  aucli  zu  den  ergiebig.sten  Strecken  der  französischen 
Ostbahn  gehOrt  hatten.  Nach  dem  Kriege  lag  Handel  nnd  Wandel 
freilich  danieder,  aber  gerade  darum  wurde  es  die  hohe  Aufgabe 
der  Bäsenbahnverwaltung,  fördernd  und  versöhnend  zu  wirken  und, 
was  das  Eisen  des  Schwerts  gewonnen,  dnrrli  das  Eisen  ihrer 
.Scliienenwege  dem  neuen  Vaterlande  räuiulicli  und  ireistii,^  niiher  zu 
brincren.  Zu  diesem  Zweck  wurde  <1h^  ikmi  erworbene  Land  auch 
bezüglich  der  Eisenbahnneubauleu  besondere  «rnt  bedacht,  ^'on 
Westen  her  waren  bereits  zahlreiche  Anschlüsse  seitens  der  frau- 
züsiscben  Ostbahngesellscbi^  ausgeführt,  so  dass  deutscherseits  bis- 
her nur  noch  dn  solcher  in  der  gleichfalls  von  jener  boeits  be- 
gonnenen Linie  Met»Orenze  bei  Amanweiler  gegen  Verdun  hergestellt 
worden  ist.  (^egen  Altdentschland  waren  bei  Uebernahme  der 
Bahnen  vier  Anschlüsse  vorhanden:  der  bei  Saarbrücken  in  der 
T.inie  von  der  preussischen  Grenze  über  Metz  und  Noveant  an  die 
fian/,r><i><')ie  Grenze  für  den  Verkehr  zwischen  Norddeutschland  und 
Frank  i  eich,  spedell  Paiis,  der  in  der  kui-zen  Anschlussstrecke  von 
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Saargtiiniind  au  die  yreusaiäckü  Grenze  gegen  Saarbrücken  zum 
Tranapi»^  der  Soarkoble  oAch  Ebifla-Lotliriugen,  der  bei  Wern- 
burg in  der  Linie  Strassburg-Weisseabiurg-pfiUziBehe  Orense  l&r  den 

i  Verkehr  zwischen  Norddeutschland  und  BlBMs-Lothringen  sowie  der 

i  Schweiz  und  der  bei  Kehl  in  der  kurzen  I^inie  Strassbiirg-Mitie 

I  *  Khein  zur  Verbindung  der  Bahnen  links  und  rechts  des  Oberrheius 

und  für  den  grossen  X'erkehi*  zwischen  Süddeutschlaud  sowie  Oester- 
'  retcb-Ungam  eiiierseite  nnd  Frankreich,  apecieU  Paris  andereraeits. 

I  War  in  dar  ersten,  dritten  nnd  letstigenannten  dieser  Linien  «neb 

j  dem  grossen  wechselseitig^i  nnd  DniTlii^anirsverkehr  genügt,  so 

I  niusste  es  doch  voniehmlieh  auch  in  politischer  Bc/ielning  Aufgabe 

i.  des  Deutschen  Reichs  sein,  die  Bahnen  dein  ens^ereu  (jrenzverkehr 

I'  zwischen  Elsass-Lothriugeu  und  Altdeutächland  nutzbai'  zu  machen. 

I'  Dementsprechend  sind  nach  und  nach  neue  Grenzstrecken  ven 

}  DiedenhofiNL  gegen  Trier»  von  Teterchen  an  die  Linie  Saarbr&dLen- 

Saarlonis,  yon  Strassbnrg  an  die  pfUziscbe  Grenze  bei  Lnuterbnrg 
f»:cp:en  Germei>.lieini.  von  C'nlmar  sogen  bVeiburg  in  Baden,  von 
.Mülli;ui8en  gegen  MiUlheim  in  Baden  und  von  St.  Ludwig  gegen 
Leopüldshöhe  in  Baden  gebaut  worden.  Neben  der  innei-cn  poli- 
tiachen  nnd  Verkehrsbedentung  haben  diese  Liuieu  fast  sämmtUdi 
abw  aneh  hohe  strategische  Wichtigkeit,  so  Diedenhofen-Greme 
gegen  l^er  als  Mittelglied  der  directen  Linie  Bralin-Meti  and  die 
drei  letztgenannten  wegen  der  mit  diesen  verbimdenen  festen  Khein- 
\  Übergänge.    .Andererseits  erbracht«  die  l>ereit8  vorstehend  erwähnte, 

t  von  der  ..Lothringischen  Eiseubahngesellschaft"  gebaute  Linie  von 

Nancy  (in  Frankreich)  nach  Chatesn  Salins  (in  Lothringen)  bei 
späterem  Anschlnss  an  die  Reichsbahnen  noch  eine  neae  Yerbindvng 
dieser  mit  dem  französische  Bahnnetz.  Ansserd^  wurde  das 
Schienenn(;lz  der  Ticichsbahnen  auch  im  Innern  zu  noch  enteren 
/  Masrhen  ausgebaut,  so  dass  sich  unter  Berücksirliti-rmig  der  käuf- 

lichen Erwerbung  der  auf  lieichsgebiet  gelegenen  Linien  der  ,,Lotli- 
liiigischen  Eisenbehngesellachalt",  der  Längenveräudeiiingeu  bei 
Umban  des  Bahnhofs  in  Strassburg  und  einiger  spSterer  Cotrectmv 
i  Vermessungen  die  Gesammtlängi  iki  im  Besitat  des  Reichs  behnd- 

liehen  elsass- lothringischen  Eisenbahnen  von  TTjH.ni  km  bei  der 
ursprünglic  hen  Uebernahme  bis  ult.  März  1889  uui  &ÖO,ib  km  nnd 
I  »umit  aul  lälö,:»  km  erhöht  hat. 

In  chronok^^her  Beiheufolge  stellen  sich  die  Nenbanans* 
!  f&hmngen,  wie  folgt: 

Laut  Oesetz  vom  15.  Juni  1872: 

\'on  Metz  an  die  französische  (irenze  hinter  Anianweiler  gegen 
Verdau,  12,72  km  lang,  bereits  von  der  frauzüsischen  OstbahngeseU- 
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schalt  vor  Beginn  des  Krieges  in  Bauangi-iff  jt^enomTnei),  zur  For- 
derung des  wechselt«'iti«r*Mi  Grenzverkehi     1^7.3  prüffiiet. 

Voll  Diedenhofi'ii  bis  zur  f>ren^sischen  (irenze  hinter  Sierk  in 
liichtung  aul  Trier,  letztes  Stück  der  grossen  dui'cbgeheuduu  Linie 
Berliii>Wetilar47obl«ix-Mets,  gldchseitig  der  Relation  Mets^KOIn 
dienend  nnd  zur  Forderung  des  Grensverkelirs,  32,i8  km  lang,  im 
Herbst  1875  begonnen  nnd  l87fH  eröffnet. 

Von  Colmar  über  Xpiibrcisach  bi>  Mitte  Rhein  gegen  Alt- 
breisach  in  Baden  mit  toi  er  IMicinliriii  kr,  welch  Letztere  .je  zur 
Hällte  auf  Kosieu  des  Kciclis  und  Hudous  hergestellt,  für  den 
wechadaeitigen  Verkehr  zwtecbeD  dem  Blaaas  nnd  Baden  und  ans 
steategiachen  Rttcksichttti,  1876  im  Bau  begonnen  und  12,m  km 
lang  1878  eröffnet. 

Laut  Gesetz  mm  18.  .Tnni  1873: 

Von  Miilliaueien  bis  Mitte  lihein  gegen  MidlliHim  in  I?aden 
mit  fester  liheinbrücke,  welcli  Letztere  gleichfalls  je  zur  llälite  auf 
Eoeten  des  Reichs  und  Badens  hergestellt  ist,  ans  gleichen  Rftck« 
sichten  wie  die  vorgenannte  gebaut,  1876  begonnen  nnd  17,b«  km 
lang  1B78  eröffnet 

Von  f^t.  Tjndwig  bis  Mitte  Tfliein  gegen  Ijf opoUlsliöhe  in 
I^den  mit  fester  Kheinbriicke,  welche  eberdalls  }o  zur  Hälfte  auf 
Küsten  des  Reichs  und  Badens  hergestellt  ist,  zur  Umgehung  den 
Scbweiser  Oebieta  bei  Basel,  also  in  doppelter  Besiehung  aus  strar 
tegischen  Rücksichten,  187S  im  Bau  begonnen  nnd  km  lang 
1878  eröffnet. 

Von  Rieding  über  Bensdorf  nach  Keniilly  zur  Verbindung  d^r 
liinien  Strassbur?-] ).  AviirfHirt  nnd  Saarhrücken-Metz  behiüs  Her- 
stellung einer  neuen  ditecteii  iiiuie  8tr<uisburg-Metz,  1874  im  Bau 
begonnen  und  bei  Benutzung  der  Theilstrecke  Saaitdtdorf-Berthd- 
mingen  der  Linie  Saarbm^-Saaigemttnd  mit  dmi  Xenbutttrecken 
Rieding-Saaralt^orf  nnd  Berthelnungen-Bensdorf-RemiUy  mit  zu- 
sammen 50,88  km  187 7  eröttnt^t. 

Von  Zahern  nach  Wasstluhcim.         km  lang,  und 

von  Barr  nach  Scbiettstadt,  18,i'  km  lang,  zusammen  und  in 
Verbindung  mit  der  bereits  bestandenen  Strecke  Wa8selnheim> 
Molsheim-BaiT  zur  Abkürzung  des  Weges  aus  dem  SaarkobleU' 
revier  und  von  Metz  nach  dem  oberen  Elsasa»  beide  1874  im  Bau 
begonnen  und  1S77  eröffnet. 

Von  Mutzig  nach  i^othau  als  Fortsetzung  der  Eingangs  unter 
1  b.  genannten  Zweigbahn  .'^stj-assbmg-Mutzig  mit  um*  lokaler  Be- 
deutung, 1875  im  Bau  begonnen  nnd  d3,M  km  hing  1877 
erOlikiet. 
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V'on  Steinburs  (an  d»*!'  Linie  8trassbiirg-D.  Amconit)  nach 
Buclisweiler  zur  Fördeiuag  des  Bergbaues  daselbst,  1875  im  Bau 
begouneu  und  13,o4  km  laug  1877  erütt'iiet. 

Von  Stnusburg  an  die  pftlsiscbe  Grenze  binter  Laatertmrg 
bei  gleicliseitigem  WeiterlNiu  seitens  der  „PföLdsdien  Bahnen" 
i  •  nach  Germersheim,  in  lokaler  BeEiehuiig  von  Wichtigkeit,  fm-  die 

RheinebeiKi  und  in  strates'iscb«^r  als  /wt^it«'  dirccte  Tjiirie  Stra«s- 
burg-Mainz,  lb74  im  Bau  begouuen  und  5ü,»t  km  laug  is7(i 
eröffnet. 

Von  Strassbnrg  nach  Königshofen,  ist  jedoch  erst  spftier  beim 
Umbau  des  Strossbnrger  Bahnhofs  zur  Ausffthmng  gekommen  und 

1,M  kra  lang  1883  eröffnet  worden. 

Laut  Gesetz  vom  21.  Mai  1877: 

Von  Teterchen  (Endpunkt  der  Linie  Courcelles-Teterchen  der 
Lothringer  Eiseubalingeaellschaft)  nach  Wadgassen  und  vou  da  in 
Gabel  nadi  Bous  nnd  nach  Völklingen,  Bddes  Stationen  der  prenssi- 
schoi  Staatsbahnstrecke  Saarbrücken-Saarlouis,  zur  directen  Ver- 
bindung der  dortigen  wichtigen  Kohlengruben  mit  Lothringen, 
1877  im  Bau  begonnen  und  zusammen  27, (»i  kra  lan?  iHftfi  si  er- 
öffnet. Die  Sclilussätrecke  Hostenbach-Völklingen  bestand  beieiüj 
als  Privatgrubenbahn,  ist  aber  sdtens  des  Keiclis  behufs  Benutzung 
zur  neuen  Linie  kftoflich  erworlMn  worden. 

Laut  Gesetz  Tom  8.  Mai  187B: 

Von  Saaralben  (Station  der  Linie  Saarburg-Saargemünd  der 
„Lothringisrhen  Eiseiibaliniro^ell<5rliaft)  über  Beiisdorf  tiafh  (Miäteau 
Salins,  Endpunkt  iler  derselben  Gesellschaft  geliurigen  Strecke  von 
Nancy,  aus  innei-er  politischer  Rücksicht^  am  den  Bezii'k  C'hätean 
Salins,  welcher  durch  die  Bahn  nach  Nam^  «eine  Beoehn^e» 
noch  ganz  zu  BVankreich  hatte,  mehr  für  Deutschland  zu  gewinnen, 
1870  im  Bau  begonnen  und  49,i'>  km  lang  1881  eröffnet. 

Von  Dieuze  (bisheriger  Endpunkt  der  Zweigbahn  von 
D.  Aviicourt)  nach  Bensdorf  (Knotenpunkt  der  Linien  Sjiaralben- 
Chätean  Salins  und  Strassbrn-g-Metz)  mit  nur  lokaler  Bedeutung, 
1680  im  Bau  begonnen  und  18,»  km  hing  1882  erl^et. 

Von  Karlingen  (Endpunkt  der  Eingangs  aufgefOhrten  Zweig» 
bahn  HagoTian-Karlingen)  nach  Hargarten  (Station  der  vorstellend 
genannten  Zw»  ighahn  Teterchen-Wadgassen)  als  Theilstrecke  der, 
wie  Eingangs  erwähnt,  schon  von  der  französischen  Ustbahngesell- 
schaft  zum  Bau  vorbereiteten  Linie  Diedeuhofen-Karlingen,  1880  im 
Ban  begonnen  nnd  8,94  km  lang  1888  erOShet. 

\'eiliindungscurvo  bei  Saargemttnd  aus  der  im  Besitz  und 
Betiieb  der  „PfUzischen  Bahnen**  stehenden  Linie  Zweibrttcken> 
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Ssai^mfind  an  die  Ume  Saargenfind-Saarburg^  behufs  Bntlastnng 

des  Saargemünder  Bahnhofs  von  den  dnrGhgtthendeii  Transporten 
aus  der  Rheinpfalz  über  Saargemiintl  nach  Süden  und  omgekelirt^ 
1880  im  Bau  begonnen  und  I.m  km  lang  1882  eröffnet. 

Laut  Gesetz  vom  9.  Juli  1879: 

Von  IKedenhofen  nach  Teterctoi  als  letatar  noch  fehlende 
Theü  der  schon  von  der  französuehen  08tibahn||;e8el]8Chaft  zum 
Bau  vorbereitet  gewesenen  Sti-ecke  Diedenhofen-Karlingen  und  als 
Schlussstück  der  Täiiie  Hagenau  be/w.  Strassbnrg-Diedenhofen; 
1880  im  Bau  l>egonnen  und  44.H7  km  laiiir  Ih83  eröffnet. 

Von  Buchsweiler  nach  Schweighauseu  an  der  Linie  Uageoau- 
Saai-gemand  mit  nur  lokaler  Bedeutung,  1880  im  Bau  begonnen 
und  20,M  km  lang  188S  erSffinet  Wegen  des  rein  lokalen  Inter- 
esses sind  die  erforderlichen  Geldmittel  anf  Hrnnd  besonderen  Ver- 
trages vom  19.  Mai  1879  niclit  seiti  us  rles  Jveichs,  sondern  seitens 
des  liandes.  de?  Bezirkf^.  der  Gemeinden  und  der  Privatinteressenten 
hergegeben,  die  Bauausiiihrung  aber  seitens  dei'  Iteich&bahnen  be- 
sorgt wofden.  Mit  Fertigstellang  ist  die  Bahn  vertragsmässig 
unentgeltlich  gegen  dk»  Verirflichtang  der  Betnebsaosftthmng  auf' 
Kosten  der  Belchsbalmen  in  das  volle  Eigenthum  des  Boichs 
übergegangen. 

Laut  Gesetz  vom  24.  Mai  IRsi  evwail)  das  I)eut>>che 
Reich,  wie  schon  früher  angegeben,  die  i>inien  6a;irhurg-8aarge- 
mOnd,  Courcellefr-Teterchen  nnd  Chäteaa  Salins-Grenze  gegen  Nancy 
mit  Zweig  nach  Vic,  zusammen  96,oo  km  lang  für  9B85864  Mk. 
von  der  Lothringischen  Eisenbahngesellschaft  zn  vollem  Kigen- 
thinn.  Die  beiden  Eisteicn  liattPM  v(*n  Eröffnung  an  bereits  im 
Betrieb  dt  r  Kei<  lisbahnen  gestanden,  während  die  Letztere  mit 
Kücksicht  daraul,  dass  sie  noch  keinen  Anschluss  an  die  lieich^i- 
bahnen  hatte,  an  die  firnzSsische  OstbahngeseUschalt  zum  Betrieb 
überiassen  worden  war.  Mit  Fertigstellung  der  anschliessenden 
Beichsbahnlinie  Chäteau  SaJins-Saamlben  am  1.  November  IKBI 
winde  der  schon  im  voraus  vereinbarte  Kaufvertrag  fttr  alle  drai 
Linien  pertect. 

Somit  war  das  Bahnnetz  von  £isass-Lothnngen  iu  seinen 
grossen  Zügen  ausgebaut,  nnd  es  blieben  nnd  bleibea  der  späteren 
Zeit  nur  Doch  Bahnen  redn  lokalen  Charakters  bezw.  Correctnr- 
liilien  vorbehalten.  Dementsprechend  sind  auch  die  in  neuerer  Zeit 
znr  Ausführung  eelanirten  I;inieti  siliniiitlieli  als  Bahnen  unter- 
geordneter Bedetilung  (Secundärbabnen)  gebaut.    Ks  sind  di^^s- 

Die  Lauterburger  liheiuhafeubahn  auf  Grund  der  V  erordnung 
von  1881  behnfs  UersteUirog  einer  Hheinumschlagstelle  bei  Lantei-^ 
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biirg  für  die  rheinauf  \m-  Schirtfabrt  kominenden  Massengüter, 
l,:o  km  lang.  1882  im  Ran  begonnen  und  nach  Fertigstellung  der 
Ual'enanlage  1884  dem  Betriebe  übergeben. 

Sentheim-Masmünster  auf  Gnind  der  Verordnung  von  1882 
als  Fortsetzung  der  weiter  oben  behandelten  Zweigbahn  Sennheiin- 
Sentheim  der  Linie  Mülhausen-We.sserling  1883  im  Bau  begonnen 
und  .1.37  km  lang  ls84  erötl'net,  ebenso  wie  Buchsweiler-Schweig- 
hauseu  auf  Kosten  des  Landes  gebaut,  aber  Eigenthum  des 
Reichs. 

Gebweiler-Lantenbach  auf  (Jnnid  der  Verordnungen  von  1882 
und  1883  als  Fortsetzung  der  Zweigbahn  B<»llweiler-Gebweiler  der 
Linie  Strassburg-Basel  1883  im  Bau  begonnen  und  0..m  km  lang 
1884  eröffnet,  gleichfalls  auf  Kosten  des  Landes  gebaut,  aber  Eigen- 
thum  des  Reichs. 

Lutterbaclj-Mülhausen  Nord-Canalhafen  l>ei  Mülhausen  auf 
Grund  des  Gesetzes  von  1883  im  Intei-esse  der  grossen  Fabriken  bei 
Mülhausen  gebaut,  1883  begonnen  und  7,.>(>  km  lang  1885  8(i  er- 
öffnet. Hierbei  ist  ein  bereits  früher  bestandenes,  seitens  des 
Reichs  käuflich  erworbenes  Privatanschlussgleis  mitbenutzt. 

Strassburg-Schiltigheim.  0,hii  km  lang  an  Stelle  einer  schon 
bei  Uebernahmo  der  Reichsbahnen  1871  bestandenen  Piivatanschluss- 
bahn  (im  Besitz  der  Schiltigheimer  Eisenbahnactiengesellschaft), 
welche  laut  Vertrag  von  18H1  für  250  000  Mk.  seitens  des  Reichs 
käuflich  erworl)en  worden  war,  unter  .\bzweigung  aus  der  Linie 
Strassburg-Laiiterburg  gebaut  und  1885  eröffnet. 

Hagendiugen  (Station  der  Linie  Metz  -  Diedenhofen)  -  Gross 
Moyeuvre  auf  Grund  des  Gesi-tzes  von  1887  als  Abfuhrweg  für 
die  Erzgi'uben  des  Ornethals  1887  im  Bau  begonnen  und  1(),im  km 
lang  1888  eröffnet. 

Neuerer  Zeit,  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1888.  sind  noch 
die  Serundärbahnen  Rothau-Saales  als  Fortsetzung  der  weiter  <»ben 
behandelten  Linien  Strassbmg-Kothau  und  von  Buchsweiler  (Ver- 
einigmigspunkt  der  oben  aufgeführten  Zweigbahnen  Steinburg- 
Buchsweiler  und  Hagenau-Buchsweiler)  nach  Ingweiler  in  Bau  ge- 
nommen. Die  Letztere  ist  bereits  Ende  1889  eröffnet;  sie  ist 
0,1,  km  lang,  in  obiger  Aufrechnung  aber  nicht  mit  enthalten.  Rothau- 
Saales  dagegen  war  bis  Anfang  18SH)  noch  nicht  fertig  gestellt. 

Um  die  Arbeit  möglichst  vollständig  bis  zur  Zeit  der  Druck- 
legung durclizuführen,  geben  wir  nachstehend  noch  die  Neubau- 
gesetze von  1889  und  1890.  Das  vom  4.  Mära  1889  ordnet  den 
Bau  zweier  nonnalsi)urigen  Secundärbahnen  von  Weiler  (Station 
der  Linie    Lntterbach  -  W'esserling)   nordöstlich   nach  Weilerthal 
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(Station  der  Linie  Schlettstadt-Markircli)  sowie  von  Altkücli 
(Station  der  Linie  J[ülha!iseTi-AUmriii^;t«iol)  südöstlich  nach  Pfirt 
(ujUip  der  6diwt*iz<*r-(Tr(»nze)  uiul  den  t-inor  s<>hmalspnri<;(Mi  Sernn- 
diirbHlui  von  Colmar  nordoätlicii  nach  MarkoLsiitiini  (biaher  End- 
Station  der  Linie  Strassbnrg-HarkoMeim  der  Strassburger  Strusen« 
bahngeaeUadiaft)  an.  Beim  Bau  Letatn^  wird  die  bereits 
bestehende  Lhnv  Colmar-Horburg  der  Kaysersberger  Thalbabn  mit* 
benutzt,  7.n  wekliem  Zweck  inhaltlich  desselben  tiesetzes  der  An- 
kauf <lieser  Linie  verfügt  worden  ist.  Die*»elbe  ireht  auf  Gnind 
des  mit  der  Actiengesellschaft  der  Kayseräberget-  Tüalbahu  unterm 
16.  Jnli  1890  abgeachlosaenen  Vertrages  gegen  Zahlung  von 
163864  Mk.  am  1.  Anglist  desselben  Jahres  in  das  Eigenthnm  der 
Heichseiseubahnen  über.  Ferner  ordnet  das  Etatsgesetz  vom 
1.  Februar  1890  den  Bau  von  vier  normalspurigen  Secundärbahnen 
an  und  zwar:  Von  Walburg  (Station  der  Strecke  Hagenau -Weissen- 
biu'g)  nordweätlicb  nach  Wörth  im  Elsass;  von  Sek  (Station  dei- 
Idnie  Starassbnis^Lanterbnrg)  westlich  ttb«r  Walbnrg  nach  Mers- 
w^er  (Station  der  Strecke  Hagenan-SasrgemQnd);  von  Boeich- 
woog  (gleichfrils  Station  der  Linie  Strassburg-Lauterbm-g)  west- 
lich nach  Hagenau  (fiabelpunkt  der  Lhiien  Strassburg-Wei^soiilnn-g 
und  Strasbburg-Diedtnihofen)  sowie  von  Saarburg  (Station  der  Linie 
i>trassburg>D.  Avricuurl;  südöstlidi  uach  Albersichweiler  mit  Zweig 
von  Heasni  Ottüch  mu6k  Valleiyslhal. 

Dei*  Kaof^reiB  fOr  die  ehemaligen  CraniOeischen  Ostbahnlinien 
mit  260  000  000  Mk.,  der  Kaufpreis  für  die  Lokalbahn  Colmar^ 
Münster  mit  2  K.o  nun  Mk.  und  die  f.'uldcr  -/nr  Bc-^i  haflung  der 
ersten  Betriebsmittel  snwii;  zur  liis(iui<lsi!tzniit>  der  Linien  mit 
34320  000  3Ik.  waren,  wie  beiuiis  angegeben,  ans  der  Kiiegs- 
kostenentschädigung  entnommen  worden.  Ebenso  werden  die 
Mittel  für  die  1872  and  1873  mir  AusflUirung  befohlenen  Neubanteii 
im  Gesammtbetrage  v<m  110  872  440  Mk.  der  Verwaltung  der 
Reichsl>:\hiu!n  dei-  Kriegskos1enptit?ifh;idigiuig  lilier wiesen,  die 
zit  dt  i»  siKltert-n  Xt  iihauien,  zu  den  ErwiMlenuigsbanttin,  zur  Her- 
sKillung  der  /wtittii  (^ileise,  zum  Erwerb  der  l..inieu  der  Lothrin- 
gischen Eisenbalingesellsohaft,  der  Hostenbach«»  Gmbmibahn,  de« 
Schilt^heimer  Anschlussgleises  und  eines  solchen  bei  MOIhansen 
sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  erforderlichen  Sinuineii 
aber  dmxh  Reicli-saideiheii  aufgebracht.  Im  Ganzen  stellt  sich  das 
seitens  des  Reichs  aufgewendete  AulaL-^ecapital  für  dif  nlt, 
Mär/  1B89  im  Betiieb  befindlicheu  Linien  auf  477  272  07.»  Mk., 
die  kilometrische  Belastung  also  bei  einOT  BanULnge  von  1316,;«  km 
anf  861 926  Hk.  Die  Verwaltung  notirt  nebenher  aber  noch  ein 
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reduciries  Aulageca,i)iial.  welches  sich  um  Ol  43a  42»  Mk.  iiiedi'iger 
Stellt  als  daa  eben  angegebene,  um  welchen  Betrag  der  Kan^t^s 
für  die  Linien  der  franssOBischen  Oattahnen  htther  wai'  als  das  ftr 

dieselben  wirklich  aufgewendete  Baucapital.  Rechnet  man  aiidei-er- 
st'irs  ilii-  an^  elsass-lothniitri-ächcMt  I,a Ildesmitteln,  von  OeinehHli'n. 
Korpei^chatleu  uiul  Privatintercssenien  a  fonds  perdn  geleLstei«n 
Jietiäge  mit  zusumraen  13  3D4  2Ö2  Mk.  zu  dem  reduciileu  Aiüage- 
capital  himni,  ao  ergeben  Bich  die  eigentiichen  HersteUimgskoBten 
der  Reichgeisenbahneii  einscilliesslieli  Besehaffnng  der  Betiielisiaittel 
mit  3'»y232i»o«  Mk 

Die  Eigeuthutusgreiizc  deckt  sich  bei  den  ( freiizsti-ecken  fast 
durchweg  mit  der  politischen  Laudesgreuze,  imr  die  Strecke  der 
ReichfleiBenbahnen  von  Tetnvhen  nach  Bons  und  Yj^lUingen  ist 
«ucIl  inneriulb  Fussens  Eigenthnm  jener,  und  aadereiMitB  sind 
die  Linien  Zweibriicken-Saargemiind  der  Pfalzischen  Ludwigsbahn 
sowie  Esch-f).  <  >th -Redingnn  rlt  r  Wilhelm -Luxemburg -Kisenbahu 
auch  iituerhaib  Lothringens  Eigenthum  der  beti-efiendea  Gesell' 
scliflften. 

Von  den  dem  Reich  eh  Eigenthnm  geh(^rigen  Lbiien  ist  niir  die 

km  lange  Strecke  von  Saargemfiud  bis  an  die  preussische  Grenze 

•i-f'jeii  SnnrVnU'kpn  nnd  zwar  an  die  preussische  Staate! labinvr- 
waliaiig  (i'^isenbahndirection  ivöln  linksrh.)  verpachtet,  anderer- 
ricits  Mud  aber  durch  die  Verwaltung  der  Ueichseiseubahnen  gepacht  et 
die  8,»s  km  lange  Strecke  von  der  sdhweizeriachen  Grenxe  bei 
8t.  Ludwig  bis  zum  Bahnhofe  Basel ,  Eigenthnm  der  BChweizeri- 
sclien  ('entralbahiigesellschaft,  ferner  die  schon  Eingangs  inif^^e- 
tülnten  Linien  der  Wilhelm-Lnxembnrg-Eisenbahncft'sellschaK  und 
die  von  dieser  Uesellscliaft  in  neuerer  Zeit  gebauten  liinien  im  Küme- 
linger,  Dftdeliiiger  nnd  Tetinger  Bergwerksrevier  sowie  die  Ver- 
bindungacurre  bei  der  Station  Nörzingen,  sftmmtlich  gans  kurse 
St  jecken  westlich  von  Hettembnrg,  wodurch  sich  die  Länge  der  itn 
Bt  trifb  der  Hcichsbahnen  st^^lieiiflfn  Tiinien  der  \\'ilhelm-T>iixem- 
biug-Kiseubahugöbellschaft  einschliesslich  einer  CoiTectui-vermessung 
der  1873  abemonunenen  Linien  auf  tB5,7s  km  erhöht  bat.  Hier- 
nach  stellt  sieh  die  Betriebalänge  der  Reichaeisenbahnyerwaltung 
nach  dem  Stande  nlt.  Mär/.  188!)  auf  ir,07,:n  km.  Bei  den  hiei- 
nicht  genannten  (jrenzstrecketi  tu  -tdit  kein  Parhfverhältniss,  viel- 
mehr ist  auf  diesen  nui"  der  l'alirdiensi  besonders  geregelt. 

Klsass-Lothriiigen  ist  eins  der  geseguetsteu  Länder  nicht 
allein  von  Deutschland,  sondern  von  Hittelenropa  flberfaaapt.  Der 
Ueichthnni  an  ProducttMi  der  Tjandwirthschaft  in  der  Itheinebene, 
die  nmfaiigreichen  Forsten  in  den  VogeseSj  der  ergiebige  Beigbaa 


besonders  auf  Disenerae  in  LothringeD,  die  damit  in  Verbiuiliin^^ 
stehende  grossartige  HOttenindustrie  daselbst,  die  lotliriiigi»cheii 
Salinen,  die  g-iüssarti^^en  Kisengiessereieu  und  Maschinonfalnikcn, 
die  weltberühmten  Sjiiiniei'Lifn  und  Webereien,  die  g-rosscn  (U-r- 
bereien  und  zahlreicheji  braiiereien  im  Elsass.  \\ns  Alles  Dank 
dem  schon  frühzeitig  in  seinen  grossen  Zügen  ilu^gclJauten  lialin- 
netz  sich  bereits  za  hflchster  Blttthe  entwickelt  hatte,  berufen  die 
dortigen  Eisenbahnen  zor  Trftgerin  eines  gewaltigen  Verkehrs,  und 
so  hatten  diesellu  n.  wie  schon  an  anderer  Stelle  erwähnt,  s.  Z.  zu 
den  erj^iebiirsttiu  IJiiien  der  französischen  Ostbahn  gehört .  In 
Folge  des  Krieges  aber  lagen  Handel  nnd  Industrie  schwer  da- 
nieder, die  biüherige  wesentlichste  Verbindung  des  Landes  mit 
Frankrräch  wurde  durch  Errichtung  der  Zollgrenze  stark  heein- 
trttditigt,  die  Unzafriedenheit  der  BHnwohner  mit  der  politischen 
Neugestaltung  der  Dinge  Hess  die  geschäftliche  Verbindung  mit 
Altdeutscliland  sich  nur  sehr  lanc-'j^m  entwickeln,  der  Dni  rhtr:niirs- 
verkehi'  hatte  sich  andere  \\  ege  aiilgesiicht,  und  su  war  J'-lsass- 
Lothriugen,  als  seine  Bahnen  ihrer  Jj'iiedeusbestimmimg  unter 
dentsehOT  Hertsdiaft  wiedorgegehen  wurden,  ein  reiches,  aber  todtes 
Land.  Die  Aufgabe  jener  wurde  es,  neues  Leben  zu  schaifen, 
durch  Wiedererwecken  von  Handel  und  Industrii'  die  <iemüther  mit 
der  neuen  pnüti^chen  I>age  der  Dinare  zu  veiNiihnpn,  sie  dem  neuen 
Vaterlande  moralisch  zu  gewinnen  nnd  die  reiclien  Schätze  des 
Landes  in  Wechselwirkuiig  mit  Altdeutschiand  zu  bringen;  ein 
weites  Feld,  nne  hohe,  aber  schwere  Aufgabe.  An  der  Hand  der 
Zahlen  wollen  wir  priift;n,  inwieweit  sie  dieselbe  gelöst  haben. 

Der  Gesammt verkehr  und  dann  speciell  der  Verkehr  einerseits 
mit  Fiankreich  und  anderei*seits  mit  Deutschland  hat  sich  in  den 
eiuzeiueu  Jahren  von  1872  bis  l8ys/>i'J  wie  folgt  gestaltet: 

Lhivou  eutfaUeu  aul' 
d«a  VcrkehT  mit 

FT«uk(«iek  I  OBBtichUMi 


Jahr 

Gesammi- 
Penooen- 
verkehr 

Davou  entfiiUeu  »af 
den  Verkehr  mit 

Fisnknick  [  l>n«i«kl4Md 

(»««iiramt- 

ia  ToiioM 
•  1«M  kt 

oluMJtUiUr 

1872 

8413640 

301086 

547  230 

4  203  215 

1873 

9  706  484 

2S7  294 

583178 

6  959827 

1874 

9414476 

540 856 

560630 

6183592 

1S75 

8697887 

686339 

305262  3911787 

1876 

8811780 

698111 

528844 

5810093 

1877/78 

9534591 

625376 

621500 

6066380 

1878/79 

9  798 126 

621028 

728  :ns 

6134  709 

1879/80 

9731716 

592890 

714633 

6  677  494 

1880/81 

lU 093 02 7 

620 32U 

776916 

7  387  568 

Uefuhit 


.■iS1490 
400946 


»49  033 
1 590  771 
1302  595 
1258407 
12840ri0 
1488311 
1 577  S25 
1 775  716 
19632S1 


1 


I 

'  1 


I 


—   680  — 


(i  Abu  tnili  t  — 

Davun  cntialkn  auf 

Dnvoii  entfitlleu  auf 

Tersouen- 

den  V«rkelir  mit 

OMamriMlw 

den  TwkdiT  nU 

Verkehr  j 

- 

DotacUnl 

1=^--  -  -- 



1881/82 

10  719  359 

6452fHi 

!-20  280 

8371 n77 

475159 

2368  300 

s  1 
f 

1882/83 

11314068 

097 lya 

N17994 

9017  861 

439132 

2515855 

/  1 

1883/84 

11758092 

670782 

825680 

9643484 

455443 

2681903 

y  ' 
•f 

1884/85 

12000226 

654640 

835922 

9920003 

399068 

2776687 

1685/86 

12 24« 351 

^^63429 

9599925 

346176 

2768638 

1886/87  12525034 

(i  12  824 

898366 

9  H80  r>73 

330575 

•TOfi^fill 

1887/88  12  Ö47  753 

561162 

934663 

10  775542 

288374 

34U2679 

1888/80112627870 

379480 

019921 

11891181 

289455 

3694444 

Hieraus  ergiebt  sich,  dass  in  den  siebzehn  zum  Vergleich  ge- 
zogenen Jatiren  tyich  der  GeHammtperbonenverkehr  um  die  Hälfte 
«MSbb  und  der  GeaammtgAterverk^  tut  TordnifiMjht  bat;  im 
ndi  Uerbei  der  PerBODenTerkdbr  mit  Dentsddand  aber  beinahe 
verdoppelt  und  der  Güterverkehi'  mit  Deutschland  mehr  als  ver- 
\icrfacht  hat.  Der  Personpiiverkehr  mit  Frankreich  tljigegen  lag 
luich  dem  Kriege  zunächst  ganz  danieder,  hob  sich  von '1874  au 
betrftchtlich  and  überstieg  in  den  drei  folgenden  Jahren  den  ont 
Deutschland;  nadiher  blieb  er  in  rieh  eetbat  ziemlich  gleich«  gegen 
den  mit  Deutschland  aber  inmun  niehr  zortlck;  in  1887; 88  i^t  er 
anch  in  sii-1i  selbst  erheblicli  herunter  gegangen  nnd  1883/89  in 
Folge  des  gcfrs'n  Frankreich  verhängten  Passzwanges  noch  melu' 
gesunken,  «»o  dass  er  nicht  viel  höhere  Zahlen  autweiäi  al»  in  der 
ersten  Zeit  nach  dem  Kriege.  Der  Gttterveiicehr  mit  Frankrrieh, 
welchem  allerdings  die  grossen  Kolilentransporte  feUen,  wie  sokbe 
der  mit  Deutschland  aufweist,  ist  fast  von  Jahr  zu  Jahr  gesnnkctt 
und  betnig  in  1888/89  idcht  niehi'  die  üäifte  de^nigeu  vom  zu- 
erst iiotiiten  Jahre  1874. 

Gehen  wir  nun  naher  auf  die  gegenwärtige  Gesialiuug 
de»  Yericeltra  ein,  so  ergiebt  sich  bei  Zognmdelegung  d«  ftnf 
Jahre  yon  1884/85  bis  1888/89  folgendes  ^d:  Im  Peraoneuverkehr 

nimmt  wie  bei  allen  grossen  Balmcoinplexen  betreffs  Personenzahl 
und  Einnahme  der  Binnenverkehr  b<  i  \\'eitt'rn  die  erste  Stelle  <>in; 
die  PersouenzaU  bewegte  sich  hierbei  zwischen  loiouüüu  uud 
10950000  Personen  und  die  Einnahme  zwischen  7  200000  Mk 
nnd  7500000  Hk.  Der  directe  Verkehr  reichte  betreffs  der  FersoneD- 
zahl  alljährlich  nahe  an  2  000  000  heran,  w&hrend  die  Einnahine 
sich  zwischen  2  230  000  Mk.  nnd  2  800  000  Mk.  bewegte;  der  nüt 
Frankieich  specieil  ist  von  Jahr  zu  Jahr  gesoukeu,  der  mit 
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Deutschland  stmr  wheblich  gestiegen.  Hält  man  yerfaei  die  ein» 
zelnen  deutschen  frpbiete  auseinander,  so  nimmt  derjenige  mit  den 
preussischen  Klieiiilandeii  di»^  erste  Stelle  ein,  diet^em  foljrt  dor  mit 
Baden  und  dann  der  mit  der  Kheiuidalz.  Mit  ausserdeuijjcheu 
Länderu  ist  uuch  der  Veikehr  mit  Belgieu  bedeutend,  der  mit  der 
Schweiz  und  Italien  dagegen  gering.  Von  dem  DmrchgangBvei^ehr, 
wdcher  eich  swiechen  45000  und  65000  Personen  und  «wischen 
580  000  und  070  000  Mk.  bewegt  hat,  steht  der  zwischen  Frank- 
reich nie!  Süddeiitscliland  iiel>st  Oesten-eich  xmä  dem  Orient  über 
die  iiciiler  Honte  obenan :  es  frdgt  ihm  der  Verkehr  zwischen 
Fi*auki"eich  und  der  Schweiz,  zwischeu  Frankreich  und  dem  nörd- 
lichen Dentaehland  fiber  Forbach,  awiadien  Belgien  md  der  Schweis, 
xnrischen  den  Rheinlajiden  nnd  der  Schweiz  nnd  der  zwischen 
Belgien  und  Italien. 

Bei  dftm  (lüterverkeln-  steht  betreffs  der  transportirten  Menp-en 
und  der  Einnahme  der  directe  bei  Weitem  obenan  und  übertrifft 
den  biinnenverkehi-  nm  das  Doppelte;  die  transportirteu  Mengen 
bewegten  sieb  zwischen  5  400  000  and  6  800  000  Tonnen  mid  die 
BUnnahnie  zwischen  16  840  000  Mk.  und  20  250  000  Hk.  An  Massen* 
Artikeln  kommen  hierbei,  nach  den  transportirten  Mengen  geordnet, 
hauptsächlich  zur  Sprache;  Steinkolilcn  in  Empfatig  aus  dem 
Saarrevier,  Ivuhrrevier,  lieljrien,  der  liln  inpfaU  und  aus  Frankreich, 
wobei  zu  bemerken,  dass  die  iuthringibcheu  Bergwerke  wohl  selbst 
Steinkohlen  in  bedentenden  Massen  liefern  (etwa  600000  Tonnen 
k  1000  kg),  doch  bleibai  dieselben  snm  weitaus  grOssten  Theü  im 
Lande  selbst,  and  nur  geringe  Quantitäten  werden  nach  Frankreich, 
Luxemburjy  nnd  Baden  verfiihrt:  Eisenerze  in  Versand  zum 
weitaus  grössten  Theüe  nach  dem  iiaarrevier,  denmäi'hst  nach 
Luxemburg,  nach  der  Kiieiupiovinz  (abgesehen  vom  äaarrevier), 
der  Bheinpialz,  Frankreich,  der  Provinz  Hessen'Nassa»  and  nach 
Westfalen;  Eisen  and  Stahl  in  Versand  nac3i  der  Bheinproyinz 
(exd.  Saairevier),  nach  dem  Saai'revier,  Belgien,  Westfalen,  der 
bayerischen  Pfalz  und  nach  Frankreich:  Holz  in  Empfanjr  aus 
Baden  und  W'iirttembei-fr;  Holz  in  Versand  nach  Eranki-eieh  nnd 
nach  dem  Saarrevier;  (.Tctreide  in  Empfang  und  zwar  Weizim 
ans  Baden,  Belgien  nnd  der  ProTinz  Hannover;  Hafer  ans  Wttrt- 
tembeig,  Bsden  nnd  Belgien;  Roggen  ans  Baden,  Belgien  nnd 
fiVankreich,  sowie  Gerste  aus  Ungarn,  Ba5^em  und  Baden;  ge» 
brannter  Kalk  in  Empfang-  zum  weitans  jrrfisst^n  Theil  aus 
Beleien,  demnächst  ans  h'rankreicli  und  Baden;  Mehl  und  Miihlen- 
iabrikale  in  Empfang  aus  Baden,  der  Provinz  Hannover,  Würt- 
temberg, ans  der  Provinz  Sachsen,  EVaakrdch  nnd  ans  Belgien; 
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Baumwolle  in  Empfanp:  fhekanntlich  nhprspeische>  Proilnct)  über 
Iklgien,  Frankreich,  die  Weserliafe»,  Italien  uiiil  die  Schweiz; 
Cement  iu  Empfang  aus  B&deu,  Frankreich  nnd  dem  Saanener; 
Bier  in  Empfang  aus  Bayern,  ans  der  Itayeriflchen  Bh^pfiils, 
der  i  ic'iissiscben  Rheinproviuz  und  Baden;  Bier  in  Versand  nach 
Frankreich  und  Belgien;  Sotlu  in  Versand  nach  der  Rhpinprovinz 
nnd  nach  Baden:  Dfnifremittel  in  Kmpfang  aus  der  Pro\itu5 
Sachsen  und  dem  iSaarrevier:  Burke  und  Lohe  in  Kmpfang  fast 
aoBBcblieBdich  ana  Frankreich.  Z«  bemerken  ist  hierbd  noch,  dass 
das  in  den  lotiiringischen  Salinen  gewonnene  Sak  znm  grössten 
Theil  im  Lande  verbleibt,  die  Ausfuhr  der  Ueberproduction  richtet 
sich  fast  ausschliesslich  nach  der  Fhoinprovinz.  Bei  der  der  Ein- 
wohner^alü  gegenüber  nui*  geringen  Viehzucht  macht  sich  beträcht- 
liche Einfilhr  an  Bindvieh  aus  der  Schweiz,  Bade»  nnd  Frankrefeb, 
sowie  an  Schafen  aus  Bayern,  Baden,  ans  da*  Provinx  Hessen-  ( 
KaäHau,  der  Kheinpri  viit?.,  dem  Grosshensogthum  Hessen  und  aus 
Württemberg  erforderlich.  Die  Schweinezticht  lässt  Ausfuhi*  zn, 
welche  sich  zum  grüästeu  fheil  nach  der  bayerischen  Bheinpfalz 
und  demnächst  nach  da*  jirensaiacheii  Kheiuproviuz  richtet 

Der  lokide  Gflterveric^  bewegte  sich  swischen  2  680  000  und 
2  760  000  Tonnen,  nnd  die  Einnahme  daraus  zwischen  7  900  000  Mk. 
und  ^»ß^P'OOO  ^rk.  Bei  fh'tn  l)iir(:hf»'aiif,':^ofitorverki:l)r.  welcher  sich 
z^x-ischeu  1Ü2UUUÜ  und  183ü  UUU  Tonnen  mit  L-iiier  Kinnainne  von 
t)  5UU  üOO  bis  ü  820  000  Mk.  bew^te,  steht  der  Ivuhienverkehi  aui^ 
dem  Saarrevier  nach  der  Schweiz  obenan,  es  folgt  der  Saaricohlen- 
verkehr  nach  F^kreich,  welcher  indes  von  Jahr  zn  Jahr  snrlkdc 
fregangen  und  betreffs  der  transportiiten  Mengen  sowohl  als  der 
iiliunahme  von  Ihs  i  sr,  anf  iss8;H9  q'ennti  nin  die  Hülfte  presunken  ist. 
Dies  erklärt  sich  aus  der  (Juncm  reuz  der  elsass-lothiingischea  Caual- 
scbiSÜahrt,  welche  wir  sogleich  nfther  besprechm  wwdeu,  und  darans, 
dass  sich  neneror  Zat  anch  die  belgische  Kohle  anf  den  Waaseivtraaseii 
Eiiif^aiig  in  Frankreich  verschafft  hat.  Hierauf  folgt  der  Verkehr 
zwscheü  dem  nordwestlichen  Deutschland.  Belgien  sowie  Holland 
mit  Italien.  <lemnächst  der  Saarkohlenverkehi*  nach  Baden,  welcher 
jedoch  gleichfalls  iu  der  Abnahme  begiiffen  ist,  ferner  der  Vericehr 
zwischen  Belgien  und  Holhuid  mit  Baden,  Württemberg  und  Bayern, 
der  Verkehr  zwischen  Frankreich  mit  dem  südwestlichen  Deutschland 
mid  Ungarn,  der  Verkehr  zwischen  dem  noi*dwestlicheu  Deutschland 
mit  der  Schwei/  und  der  Verkehr  zwisclien  Beltrien  in«d  der  Schweiz. 

Was  nun  die  CoucuiTeuzeu  anbelangt,  mit  welchen  die  Keichs- 
eieenbshnen  sn  kBapfim  haben,  so  ist  in  «rster  Unie  die  Oaoal- 
schifflfohrt  zu  nennen,  welche  den  I^nbahni9n  Jihrlidi  rund 
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1  500  000  Tonnen  Massengäter  und  zwar  meist  auf  giössere  Strecken 
entzieht.  J]lsass-Lothnn?r«n  erfreut  sieh  von  französischer  Zeit 
her  eines  so  umfangi'eichen  und  iu  sich  ineinandergreifenden  Caual- 
sysiams,  wie  ea  Inin  airitorea  deutadiee  Ltad  aufinwMseii  h^.  Jm 
Süden  laltl  M  AltmSnstoml  der  Rhein-Bhonecanal  ans  FrankraiGli 
herüber,  führt  über  die  nidttige  Fftbiikstadt  MtUhaiiaen  und  reicht 
im  Norden  bis  Strassbui'g,  wo  er  mittelst  der  TU  nnd  des  Hl- 
llheincanals  mit  dem  Rhein  oud  mit  deiu  liheia-Marnecanal  in  Ver- 
bindung steht,  welch  Letztei^r  in  westlicher  Kichtung  durch  das 
nOrdliehe  Eteua  und  weiter  dordi  Lothringen  flhrt  und  dann  nord- 
westlich von  D,  Ayricomi  nach  Frankreich  übertritt.  Diese  beiden 
Catulle  concarrenziren  also  die  Eisenbiihulinieii  Altmünsterol-Miil- 
liaiisen,  Mülhausen -.Süassbuig  mid  stras-^biirg-D.  Avricourt.  Der 
Rhtiiu  -  Rliuiiecaual  steht  bei  Muliiuuäen  mittelst  des  HUninger 
Zweigcanala  nnd  bei  Neuoreiaaah  mittelst  dea  Broisacher  Zweig- 
canals  mit  dem  Rhein  in  Verbindung  und  entsendet  nOrdlich  von 
Xenhreisacli  den  Culiiiarer  Zweigcanal  nach  Colmar,  sowie  bei 
fcitrassburg  mittelst  der  lü  den  Breuschcanal  westlich  nach  }ilo[s- 
heim.  Aus  dem  ßhein-Marnecaual  geht  nördUch  von  O.  Avricourt 
der  SaarkoUencanal  ab,  welcher  von  hier  aas  in  die  Saar  bei 
Snaijgranflnd  IBhit.  Denelbe  ooneniTMiairt  apedell  die  Usie  Saar> 
bnrg-Saargemilnd,  dann  aber  in  Verbindung  mit  dem  Rhein-Marne- 
nnd  dem  Klieiii-Rhoiiecanal  gerade  betreffs  der  wichtif^en  Saarkohlen- 
transpurte  das  ganze  elbitös-luthringiäclie  Bahnnetz.  Ferner  bildet 
die  Mosel,  weiche  bei  ihi'em  Eintritt  in  Deutschland  bei  Noveant 
bereite  aobiffbar  ist,  eine  Concurrens  für  die  Linie  Nov6ant-Heta- 
Diedenhofim-Slerck  aogwr  gleichfalls  für  den  Transport  von  Saar- 
kolüe  nach  den  vorgenannten  Stationen.  Die  Rheinschitffahrt  da- 
g«{^cn,  welche,  wie  ^vir  gesellen  haben,  für  die  badischen  Staats- 
uahiieu  eine  enipiiiidiiche  Concuirenz  bildet,  ist  für  Eisass-Lothringen 
fast  belanglos;  die  SefaifiiitBanaporle,  wetehe  von  Norden  her  atrom- 
anf  kommen,  werden  nun  fiberans  grOsaten  TheU  schon  auf  der 
nördlichen  Grenze  mittelst  der  Lauterburger  Rheinhaftllbalin  auf 
die  Bahnlinie  Lauterburg-Strasshui-g  ftberpreleitet. 

Die  ei-st  unter  deutscher  iJerrschaft  in  Eisass-Lothringen  entr 
Btaitdeneu,  auf  Saite  47  oud  48  namhaft  gemachten  Privatbahn«i 
dienen  alle  ansachliesdidi  dem  lokalen  Verkehr  nnd  fiülen  Awhalb 
hier  nicht  besonders  in  die  Wagschale.  Dagegen  ist  zur  Zeit  der 
deutschen  Herrschaft  den  Reichseisenbahnen  in  der  1884  eröffneten 
österreichischen  Arlbcrgbahn  Innsbnick- Bindenz  in  Verbindung  mit 
den  schweizerischen  Bahnen  eine  räumlich  weit  entfernte,  die  In- 
tereeseD  jener  aber  sehr  berilhiende  Concoirenzlinie  entatanden,  lO 
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recht  ein  Beweis,  wie  Eisenbahn-  und  Tarifpolitik  »ich  nicht  in 
geographische  ,und  politische  Grenzen  zwängen  hissen,  sondern 
ebenso  wie  die  hohe  Politik  den  Cliarakter  des  Internationalen  für 
sich  in  Anspruch  nehmen.  Diese  liinie  hat  einen  beträchtlichen 
Theil  des  (leti-eide-,  Holz-  und  Viehverkehi*«  von  Oesterreich-Ungam 
nach  Krankreich  an  sich  [gezogen,  welcher  vorher  ausschliesslich 
den  süddeutschen  und  elsass  lothringischen  Bahnen  in  der  Linie 
Wien  -  München  -  Stuttgart  -  Kehl  -  Stiassburg  -  D.  Avricourt  zu- 
gefallen war. 

Die  aus  dem  Pei-sonen verkehr,  aus  dem  Güterverkehr  und  aus 
den  Nebeneinnahmen  sich  zusammensetzenden  Gesammteinnahmen 
der  Reichseisenbahnen  haben  sich  von  25  219  342  Mk.  in  1872  auf 
43  120  117  Mk.  in  Iöhh  89  vermehrt,  wobei  ein  absoluter  Riick- 
gang  niu-  im  Jahre  188r)/8»J  und  im  .lahre  1887/88  zu  verzeichnen 
war,  während  die  ilbrigen  Jahre  dui  chweg  eine  Erhöhung  der  Ein- 
nahmen mit  sich  brachten. 

Was  die  Betnebsausgaben  betritlt,  so  ist  hervoraiheben,  dass 
von  den  1311)  km  Eigenthumslänge  nur  391  km  in  der  Hoi-izontale, 
928  km  also  in  Steigungen  bezw.  GeläU  liegen  und  dass  hiervon 
332  km  Neiginigen  über  1  :  200  bis  1  :  40  herauf  haben.  Diese 
Verhältnisse  schon  bedingen  hohe  Betriebsausgaben;  in  den  ersten 
Jahren  machten  sich  aber  auch  viele  Nacharbeiten  an  den  Bahnen 
erforderlich,  da  dieselben  während  des  Kiieges  in  baulicher  Be- 
ziehung natiirgemäss  ziemlich  vernachlässigt  worden  waren.  In 
Folge  dessen  stellten  sich  die  Betriebsausgaben  von  1872  bis  ein- 
schliesslich 1874  mit  75,-s,  mit  90,.%.,  und  mit  78,wi7o  Brutto- 
einnahmen weit  über  das  normale  Mass,  gingen  dann  bis  1879/80 
von  <)H,«o''/o  allmählich  auf  «i2,s'i"/„  herab,  haben  sich  von  da  ab 
stets  unter  60  °o  gehalten  und  in  den  fünf  Jahren  von  1884/85  bis 
incl.  1888/89  nur  noch  durchschnittlich  ö7,3«7o  der  Bruttoeinnalunen 
betragen,  wobei  zu  berücksichtigen  ist,  dass  sich  die  Personalkosten 
hier  in  den  Gehältern  und  Löhnen  höher  stallen  als  bei  den 
Bahneji  von  Alldeutschland.  Da  die  Verwaltung  der  Reichseisen- 
bahnen besondere  Reserve-  bezw.  Erneuerung-sfonds  nicht  fühi-t,  die 
diesen  Fonds  sonst  zur  I^ast  fallenden  Ausgaben  >ielmehr  in  den 
Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  so  bildet  der  Ueberschuss  der 
Betriebseinnahmen  über  die  Betriebsausgaben  der  Reichseisenbahnen 
die  wirkliche  Reineinnahme  dieser,  wobei  also  von  dem  Pacht- 
verhältniss  der  Wilhelm -Luxemburg- Eisenbahn  gänzlich  abgesehen 
ist.  Dieser  Reinüberschuss  verzinste  das  jeweilige  volle  Anlage- 
capital  des  Reichs  einschliesslich  des  Mehraufwandes  beim  käuf- 
lichen Erwerb  der  Gstbahnlinien  und  ausschliesslich  der  für  ver- 
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flcMedene  Luiien  d«r  Beichseisenbaluraii  gewblten  Subventionen  k 

fonds  perdti,  also  das  seitens  des  Beichs  zu  vendnsende  Anlage- 

ca)>ital  in  den  einzelnen  Jahron.  wie  fol«:! : 

pro  1B72   1873   1874   1875   1870   1877/78   1878/70  1879/80 

3,IS       0,83       1,1)1       2,4W       3,U»  2,Si  2,8«  2,99  "/o 

pro  18B0/81   1881/8ä  1882/83   1883/84   1884/85  1885/86 

3,3a  3,4«  8,47  3,40  3,M  8,41  7« 

pro  1886/87    1887/88  1888/80 

4,'«  .^,7- 

Dasä  »ich  das  finanzielle  Endresultat  trotz  deü  in  den  letzten 
Jaliren  bereits  gewaltigen  Vericelin  nicht  gOnstiger  stellt,  wkUrt 
sich  MS  dem  hohen  Anlageeapital  mit  rtmd  110  000  Mk.  mehr  pro 
Kilometer,  als  die  Dorchschnittsbelastong  der  dentechai  Bahnen 

beträgt. 

Ausser  diesen  Finaozergeboisaeu  der  BeichseiseubahueQ  selbst 
igt  aber  auch  »mIi  ta  bekmc^iteD,  waa  das  Faehtveihiltatos  sm  der 
Wilhehn-Ijnxeoibnrg''Eisenbahn  derBeiehBeiseiibahnverwaltDng  htaw. 
dem  Boich  für  ein  Besoltat  liefert. 

Wie  bereits  Einp^an^'s  erwälmt.  iialiin  das  Reich  1872  die 
iunertialb  des  Gro8.shei*zogthains  Luxemburg  gelegenen  Linien  der 
Wilhelm  -  Luxemburg  -  EisenbalmgeseUächaft  pachtweise  in  Betrieb 
und  ttbertrog  Verwaltnng  nnd  BetriehafBhning  derselben  der  6e> 
neraldireetion  der  Kcicliscisenbahnen  Ton  Elsass-Lothiingen.  Ueber 
diesef  Parhtverhältriiss  ist  Fol^ende.s  speciell  anzuführen.  Laut 
Vertrag  von  iSds  liatte  die  Iraii/ftsische  (^stbaliiigeseilschaft  die 
säauntUciien  Linien  der  Wilhelm -Luxemburg- EiäenbalmgeseUäcbaft 
in  pachtweisem  Betrieb  gehabt  und  der  BSgenthftmerin  eine  Jahrea- 
pacht  von  8000  000  Francs  geaahlt.  In  Verfolg  des  Zusatzartikels 
zum  Friedensvertrage  von  1871.  in  welchem  der  käufliche  üeber- 
gang  der  in  den  abj^fitretenen  Gebietstheilen  gelegenen  eigenen 
Linien  der  französischen  Ostbahugesellscb&ft  in  das  Eigenthum  des 
Dentscben  Beiehs  swischen  diesem  nnd  Fraokrdch  vereinbsrt 
yrorde,  trat  die  firanzMadie  OstbaSingesellsdiaft  gldchaeitig  die  ihr 
auf  den  Betrieb  der  Wilhelra-Lnxembm-g-Eisenbahn  vertragsgemäss 
zustehenden  'Rechte  an  die  französisclip  Rogiernnt^  ab  und  diese 
übertrug  dieselben  auf  das  Deutsche  Keich.  Diese  Abiuachiingen 
wurden  dardi  den  Vertrag  zwischen  dem  Deutschen  Reich  und  dem 
KSiolig  der  Niederlande  als  Grosshersog  von  Luxemborg  vom 
1 1.  Juni  1872  bestätigt,  in  einem  Special  vertrage  mit  Ikdgien  aber 
dif  auf  btlcrischem  Ofbiet  gelegenen  Strecken  der  W'illielm-Luxem- 
burg-EisLMibalin  fiir  eine  Jahrespacht  von  500  000  Francs  an  die 
belgischen  Staatsbahnen  verpachtet,  su  dass  das  Deutsche  Reich 
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nur  die  Eingangs  aufgeführten,  auf  grossherzogiich  luxemburgischem 
Gebiet  gelegeneu  ätreckeu  gegeu  eine  Jahrespacht  von  2  500Ü00 
Fimcs  K  3000  000  Hk.  in  VerwAltang  und  Betrieb  nahm.  Da 
die  gedadite  GeaeUBchafk  eigane  Betriebnnittd  nkht  beaitst,  so 
hat  vertrag$>gemää8  das  DenUche  Eeich  seinerseits  solche  zu  stellen 

♦  *  sowie  es  auch  die  ansferordentlichen  Aufwendungen  scur  betriebs- 

sicheren Erhaltung  der  Bahn,  zur  Erweitening  der  Bahnanlagen 
und  zni'  Leguug  der  zweiten  Gleise  u.  s.  w.  seinerseits  zu  leisten 
hat,  wogegen  es  sich  auf  das  flbr  die  verwendetrai  Betriebsmittel 
zu  Terrechnende  Beschaffungscapital  und  auf  die  für  gedachte  Bauten 
wirklich  aufgeweiuleten  Stuiiinen  5  " Taln-es/inspn  und  femer  all- 
jährlich diejenigen  Beträge  /.n  seinen  Gunsten  zu  berechnen  hat, 
welche  erforderlich  sind,  um  die  vorgedachteu  Capitalieu  beider 
&tegorien  bis  zum  Ablauf  der  Tereinbaiten  Pachtidt  nlt.  1012  m 
tilgen.  Das  Deutsche  Reich  b«w.  in  dessen  Aoftrage  die  Geimal> 
direction  der  Reichseisenbahiien  in  Elsass-Lothringen  vereinnahmt 
also  sämmtliche  aus  Verwaltung  und  Betrieb  der  auf  luxemburgi- 
schem Gebiet  gelegenen  Sti'ecken  sich  ergebenden  t^ummeu,  leistet 
sXmmlUche  Betriebsaugaben  and  lahlt  die  Jahrupacht  von 
2  000  000  Mk.;  doch  erfolgt  die  eigentliche  Betriebarechnnng  derart 
k  conto  der  Eigenthümerin,  dass  ein  etwaiges  Betriebsdeilzit  von 
der  Bruttoeinnahme  (kr  luiclist^n  Jahre  an  das  Deutsche  Iteich 
rückvergütet  wird.  Denjenigen  Ueberschnss  aus  der  Bruttoeinnahme, 

'  welcher  sich  nach  Abschluss  der  Betriebsrechnuug,  nach  Berechnung 

der  Jahrespacht  nnd  der  Torstehend  beasidineten  Zins-  mid  Amor* 
tisatii)iiäl>etnige  des  seitens  des  Deutschen  Reichs  fOr  die  Wilhelm- 
LnxeiiilMirg- Kisenbahn  aufpe^ven(leten  Capitals  ergiebt.  wobei  die 
verbliebenen  Detizits  zu  Gunstt-n  de«  Reichs  auf  die  nä*  hsleii  lalae 
zu  übertragen  sind,  erhält  die  grossherzoglich  luxemburgische  Ke- 
gienmg  behoft  Tilgung  der  s.  Z.  der  WUhebn-Luxembarg-EiBenbalin- 
gesellschaft  Oberwiesenen  Staatssabvenüon  von  8000000  EYanes. 
Nach  völliger  Tilgung  dieser  Subvention  aber  erhält  von  dem  ver- 
bleibenden R«inUber8chuss  das  Deatsche  Reich  und  die  luxem* 
burgische  Regierung  je  die  Hälfte. 

Dieser  Pachtrertrag  und  Pachtbetrag  beiog  sich  nor  anf  die 
1672  ttbonommenen  Idnien.  Inawüchen  ist  das  Unternehmen  der 
Wilhelm -Luxemburg -Eisenbahngesellschaft  um  die  Strecken  Esch- 
D.  nth -Redingen,  Betternl»nrg  -  Düdelingcii  bezw.  Keitt-M  bkupp, 
Uettingeii-Langeiiacker,  Tetiugen-Langengrund  mit  Abzweigung  nach 
Kirchberg  und  uni  die  Verbindungscurve  bei  Nürzingen,  zusammen 
nm  13,«  km  ansgedehnt  w<»den,  wovon  die  Strecke  Esch^Redingea 
1880/81,  die  anderen  Linien  aber  1888/84  erOfflMt  worden  rind. 
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Die  Erstere  Blebt  nor  im  Betrieb  BcidueifleiilNümTerwaltiiiig 

gegen  Berechaang;  der  Selbstkosten,  die  anderen  Strecken  dagegen 
stehen  wiedeiiim  im  pachtweisen  Betriebe  der  Reichsl);iliiieii  und 
zwai-  peg^en  4'//",,  des  Anla^ecapitals.  Hierbei  ist  zu  bemerken, 
dass  vuu  dieiien  neu  erüAneten  Liuieu  kiu  auf  Reicb>gebiet  und 
die  ttbrigen  innerhalb  Lmembargs  liegen.  Die  Betriebeeittiailmieii 
und  Aoflgaben  sovie  die  Pachll>eMge  dieser  Linien  liegen  mit  in 
der  Betriebsrecliimug  der  dem  Reich  zu  Eigenthum  gehörigen 
K'-irbseisenbiibneii,  die  nun  folgende  Beleuchtung  der  finanziellen 
Si  des  Betriebes  der  Wilhehn-Luxemburg-Klsenbahn  bezieht  sich 
aisu  uui*  auf  die  alten  Linien  dieser.  Aus  dem  V  erti-age  mit  Luxem- 
burg von  1872  bleibb  nooh  m  erwlhnen,  deaa  daa  Dentacbe  Beicih 
die  Wilhdm-LBxembnry-KiBenbahn  weder  im  Kriege  noch  im  Frieden 
nun  ÜVansport  von  Tinippen,  Waffen,  Kriegsmaterial  und  Mimition 
benutzen  darl,  suwie  bei  dem  Betriebe  dieser  Balm  überhaupt 
die  dem  Grossherzogthum  als  neutralem  Öt^iat  obliegenden  Ver- 
pflichtungen auch  seinerseits  zu  respectiren  und  zu  wahren  hat. 

Jn  der  ersten  A^mmuifMaiik  Faehtperiode  1872  ergab 
steh  schon  bei  dan  blossen  Betriebe  der  Lnxembniger 
Bahnen  ein  Defizit,  gegenüber  der  Jahrespacht  aber  noch 
bis  einschlii'sslich  187Vi'80  alljährlich  ein  solches,  während 
seitdem  die  Betriebsilberscbüsse  die  Pacht  stets  gedeckt  haben; 
zui-  Begleichung  der  vorgedachteii  laufenden  Zins-  und  Amurtisa- 
tionsbeträge  und  der  antheüigen  Kostra  fllr  Emenemng  der  Loco- 
motiven  und  Wagen  aber  hat  bis  einschliesslich  1887/88  der  Ein* 
nahmeftberschnss  nach  Abrechnung  der  Pacht  noch  hi  keintnn 
.Tahi-e  auscrpreicht.  und  ei"st  das  Betnebsjahr  1888/8'J  ergab  auch 
gegenüliei-  diesen  Posten  den  ersten  wirklichen  Uoberschuss  von 
488  (i4u  Mk.  Alle  diese  aus  der  Yerwaltntig  der  Wilhelm-Luxem- 
borg>6ahnen  fikr  das  Dentsche  Bdch  sich  ergebenden  Dednta  so- 
wie die  seitens  desselben  fOr  Verberaarnag  der  Bahn,  für  Erweite* 
mng  nnd  Vervollstftndigang  der  Bahnanlagen  sowie  für  Legong 
des  zweiten  Gleises  n.  s.  w.  aufgewendeten  Summen  sind  zu  einem 
8chuldconto  zusammengetragen,  welches  sich  ult.  188S  sy  nach 
Abrechnung  des  aus  diesem  Jahre  resultii*endeu  wirklichen  Be- 
triebsttberschosses  aof  20  877  750  Mk.  stellte.  Dieae  Schuld  zer- 
ftUt  in  eine  yeninsUche  nnd  in  eine  nnvendnsliche.  Die  Erstere 
wird  durch  das  seitens  des  Reichs  für  Verbesserung  u.  s.  w.  der 
Wilhelm-Luxeraburg-Bahn  aufgewendete  Anlagecapital  <rebildet  und 
bezifferte  sich  am  vorgedachten  Termin  auf  0  473  ü44  Mk. ;  die  uii- 
veiyinsliche  Schuld  wird  aus  dem  eiiunaUgeu  wirklichen  Iktriebs- 
deflzit,  aus  den  Defizits  gegenüber  der  Faehtsomme  md  ans  den 
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rflckstÄiuligen  Zins-  und  Amoi  tisationsbeti-ägeii  sowie  ans  den  rück- 
stÄiidigeii  aiitheiligen  Kosten  für  laufende  Knieiiei  ung  der  Hetriebs- 
mittel  gebildet  und  bezitfeite  sich  ult.  Mär/  l«su  auf  14404 10t»  Mk.  — 
Die  Veranlassung  zu  diesen  bisher  so  ungünstigen  Ergebnissen  zu 
antei-sachen  und  zu  erörtern,  liegt  ausserhalb  des  HuIiukmis  unserer 
Arbeit,  da  diese  Bahnen  nicht  deutsches  Eigcnthuni  sind. 

Zum  Schluss  der  geschichtlichen  Abhandlung  über  die  Reichs- 
eisenbahnen geben  wir.  um  t-in  Hild  zu  gewinnen,  mit  was  für 
Zahlen  die  Verwaltung  derselben  in  der  (»egenwart  zu  rechnen 
liat,  die  Verkehrsergebnissc  des  Betriebsjahi-es  1889/89  von  den 
Reichseisenbahnen  und  der  Wilholm-Luxemburg-Eisenbahu  zusammen, 
wie  folgt.  Es  wurden  befördert  12  627  870  Personen  und 
11391  131000  kg  Frachten  und  hierfllr  10  295  393  Mk.  bezw. 
30  697  329  Mk..  einschl.  der  Xebeneiniuihmen  aber  ."»0065880  Mk. 
vereinnahmt.  Die  Ausgaben  betrugen  29  650  411  Mk.  und  somit 
der  Ueberschuss  20  415  469  Mk.  Zur  liewältigung  dieses  Verkehrs 
waren  535  Locomotiven,  956  Personenwagen  und  12  472  Last- 
wagen vorhanden.  Das  Beamten-  und  .\rbeiterpersonal  der  Reichs- 
ei.senbahnverwaltuiig  belief  sich  auf  13  707  Köpfe. 

Organisation.    An   dir  S|>it7.<'  ilcr  K<'ichR«^i8i-ultulincii  stoht  Htv  diircb 
kalBt'rlichin  Krlai*H  vuui  U.  I'uzombcr  1871  liiipm-tzt*-  „Kaisorliclic  (ifiirral- 
direction  <K«r  Ri'iclisii-isrHlmhnen  in  Klsags-Lotlirinpeo"  mit  Sitz  in  Stra«^l)urg. 
loofrhaD)  dtTScIlx-n  nioi  nuih  und  nacii  Arv't  Abtiicilunguu.  diu  tecliuischv,  dii' 
administrative  und  die  liuntihth>-iluii^',  einpcriclitt't  worden,  und  unmitti-lhar  ihr 
uut(.''r:iteiit  hi-sleht  «-ine  'IVl('i;i'u|ihriiiii^pection   zu  .Strae«l>urg.    Ui'/iiglicli  dt-a 
iDDt.T«.*D  Diunatfs  sind  für  die  vcr8chii*di-ncn  Zwvigv  dur  Rart'aiivvrwaltuD;; 
getrennt*'  Rnreans  errichtet  und  zwHr:  das  Adminiatrutionitbureau  (äecre- 
tariat,  Registratur,  Kanzlei,  L'alcniutur  und  ])ruck8achenverwaltunK  unifu^^end); 
das  b  HutecbDisc  hii  Boreau  zur  Prüfung  und  Bearbeitung  der  Projecle  für 
Neu-  und  Reparaturbanten :  das»  betriebsteeliniache  Buretiu  für  die  tech- 
niachen  Angek-<;enhei(en  des  P>etriebes;  du2<  muschinentechnische  Bureau 
(an  Stelle  der  früheren  < M»ermaschinenniel8t»>rei  eingerichtet)  zur  Oberaufsicht 
über  den  geflammten  Musehinen-  und  Werkritättendienst,  sowie  der  Wasri-n- 
angelegenheiten  in  teclnii:«cher  Beziehunir;  diis  Materialienburenu  für  die 
Verwaltung  der  Betriebs-,  Werkittatta-,  Bau-,  Oberbau-  und  Telegrapheumale- 
rialivn,  der  iDvenlarien  und  üteosilien,  der  Dienstbekleidungsgegi^ostaude,  der 
Kchwi'llenimprägniranstalten,  der  Oiisanstalten  sowie  der  der  Verwaitunj  gi'hö- 
rigen  Steinbruche  und   Kie.sgruben;   die   Bi  lriebscontrole;  die  Wagen- 
controle;   das  Tarifbureau  und  die  Hauptkasse.     Früher  bestanden 
noch  ein  Reclaniutionsbureau  und  ein  Verkehrsbnreau,  doch  sind  die;4elben  auf- 
gelöst worden.    F lir  den  äusseren  Uieu.st  ist  das  Nelz  der  Reicliaeisenbahueii 
vinscbliesslicb  der  Wilhelin-Luxembarg-Kisenbahn  in  sieben  Betriebsdirectiona- 
bezirke  und   in   fünf  Musehineninspectionsbezirke  getlieilt.    Den  Betrirbg- 
direetionen  liegt  die  Beuuf^tichtigung  der  sicheren  und  ordnungsniä«isi;r>'n  Be- 
fördernng  der  Zug«*,  des  äusseren  Statiout^dienstes  und  der  Baliuuuterlialtung. 
die  Anfrcchlerhaltnng  der  bahnpolizeilichen  Beatitnnuiogen.    die  Ucberwaohang 
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des  ßtthueigeutliuma  sowi»?  die  Cotstrolc  ülx  r  i)i(>  Invoutarif-n  vrnd  Maferiolii-n 
ob.  Diese  BelriebsdirectiouijbuBirke  eiud  bctn-lfs  der  bautecitniacheu  Angelegeu- 
liefteD  wieder  iioeh  in  besoodcre  „Betriebs! napoetiOBen"  gvtltant  uud 
iuuerbalb  der  Kr-^ti  ri  ii  /nr  r;,  jiuf.-iclitii.'tnifi  (Ich  pi<saninit<>ii  Expt>i1itinns-  uud 
KiuaeDdieQvteä  „ Verkfhraiuspvctioufii"  t-ingcrtcliiet.  Di«  Eiutliuiluog  dvr 
BetriebediroctioBiibeBirke  ist  Folgende; 

1.  Betiifbsdiri'Ctiousbi'zirk  Mülhausen  mit  den  Bctrii-bsinsiK-c- 
UoneQ  Mtilbju»«a  I  nnd  II  unil  den  V«rl[«bniBspeciioiieii  klülhonaoo  und  Buei. 
Derselbe  anflMat  die  StreeireD  Ba8e1*Co1iBmr,  St  Ludwig  -  Mitte  Rhein»  MiH- 
tiuusoo-Milte  Rhein,  Müthansen  Altmüusterol,  Lntterliadi-WeMerUag  mit  Seott- 
bein-Ma-itnunsiti'r  und  Bollweiler-Lautt-nbach. 

"J.  hrtri cbBdiriiCtioDflbüzirlc  C'oluiur  luit  <ien  Be(rit;b8in.<tpfCtiotif ti 
Colnsr  nnd  Seblettstodt  nnd  d«*r  VcrkchrsiogpL'ction  Colmar.  Uersi-Ibe  umfaast 
ilieStreckt:uC'oliiiar-8tr»8sl>nri?.  Üolmar-Ntinbreisach  ■  Mitte  Bliein,  Colouu^lf  nüSter, 
SchlelUtadt-Markircb  und  £ichiett«Udt-Molsht)lm-ZabM-o. 

Z.  BetriebsdIreetioDsbesirk  Strassb^rg  I  mit  dea  Betriebstoapee- 

tioin  ii  Strassl'Urir  I  vuitl  8narfinrL'-  mul  ili'i-  Vi-rki'hr?iri8p«ctioD  Strasshiirr,'-  T, 
D«.T£t;ibv  omruast  die  Streckea  Strasaburg- Rieding -l).  Avricuari,  Uiedlug-Kemillj 
mit  der  Verbindangecnnre  flenimltdorr-SMurbarg,  Stnasbarg-Kebt  -  Mitte  Rlieiii, 
Stnsthurg-Köoigshoreii  und  Stra.<i8barg-Scbiltigbeim. 

4.  Betrieb8directinn8bc7.irk  Strassbarg  II  mit  den  Betriebe» 
iiupeetion«n  Strambui  g  II  und  llngctiaa  sowie  der  Yerkebrsinspeettoii  Strsn- 
borg  II.  Derselbe  umfuest  die  Strecken  Slraseburg-Lauterbarg  mit  der  Laaler- 
borgor  Ilufenbahn,  ätraBsburg'Rothau,  Veodenheim-Uagenan-Weiseenlnug  and 
HageiUQ-Steiiiburg  mit  Racbaweiter- Ingweiler. 

6.  Betriebsdirectionsbezirk  Saargeraünd  mit  den  Betriebaiuspec- 
tioiu-n  ÖaarjTemünd  I,  II  und  III  sowie  der  Verkelirsinspection  Saurgemund. 
Derselbe  amfaBtit  die  Strecken  SchweighanBen  (bei  H8getiaa)-Saargemünd-Benin- 
<zvu,  Suargemiii)d-.Saarulbeii-Hi  rill.  Ir!.lii^'(  ri  i  vor  Saarburg\  die  Verbindaogsearve 
bei  .SaargeniüDd ,  .S:i:tralban-Beiudtfrf-Chambrejr  mit  Boartlieoonrt-Vie,  sowie 
Bensdorf  -  D.  Aviicuurt. 

Ii.  BetriebsdircctioQsbesirk  Metz  mit  den  Betrietisiospoctioneii 
Mrt/  1  Und  IT  iiijd  Diedeiiliofeti  sowie  der  Verkehrsinspcclion  Motr.  OcrHi'Ilie 
anila^Bt  die  titrecken  von  der  preaBäiächeo  Grenzo  bei  Ötieringen  über  Reniilly 
aod  HetB  bin  nir  trmnn&siaehen  Orenxe  hinter  Kovtent,  Cottreellen-Teterehen- 
IJiMi?«  und  Völklingen,  Metz- fraiizosieclie  Grenze  bei  Amanweiler,  Metz-Dieden- 
bureu  -  luxemburgiacbe  Gruuzu  vor  BvUuubarg  mit  ilageudiugcu  •  Gr.  Mu^-euvre, 
Diedenhofen-frusfisiseheOrense  hinter  PentMli,  Diedenhofen-prevMisehe  Greoie 
Unter  Sicrck  nnd  Di'  denhofen-Beningen. 

7.  Botrieb»dir«ctiouabe£irk  Loxembarg  für  die  sajatntlicheu  im 
Betrieb  der  Beiehseitenbahnen  stehenden  Linien  der  Wilhetm-LoxemlMtrg'-Bisen- 
bahn  einachlie.'slic!)  lii  i'  iiini'rhnlb  Lf>tlit ;i>l'i  ii.'  L.'idi  L'i  iien  Strecken.  Derselbe 
ist  10  die  drei  Betriebsioapectioocu  Luxemburg  X,  II  uud  III  gutheilt  mid  iiat 
ICleieblUla  etoe  besondere  Verltehralnspection  in  Luxemburg. 

nir  M  a  j  !■  h  i  Ii  (' n  1  D [1 1' <■  ( i  (j  n  en  haben  den  Locomotivdii  ti>l  m  regeln, 
die  Beaafsicbtigung  der  summtlicliea  Betriebsmitlol  und  der  mecbauiBcheD  An- 
lagen  so  Iwaorgen  sowie  die  kleineren  Itcparatorea  an  diesea  aosanfähreo.  Die 
Bistbeilung  derAelltea  ist  folgende: 

J.  MasehiattBinspectiou  Uälhaascn  nmfasatdie  Betriubsdirections- 
besirk«  MnlhaosoD  nad  Coimsr  mit  Ansnahme  der  Strecke  Sdilettatadt-Zaberni 
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'J.  Masch  i u<-u!nt>pi'ct  (uu  .S  truasliurf;  urafuMt  di<>  Betrii'bsditx'c- 
tionabvzirki-  älnusburg  I  und  II  mit  Ausuahmu  der  titrvckca  RiediDg-KemUlj 
aad  Saarbarg-Surftltdorf,  aasBi  rdi  m  aber  noeb  die  Strecke  ScUettatadt-Zebem 
des  B«1ri('h.«diri>rftoTiüh'  /Irkri  Colmar. 

X  Masch inviiiiispirctioa  tiaarguiuüad  uiufiieäl  die  Sireckou  de« 
Betriebidireetiooeboiirlta  Saargenfiad. 

4.  Masch  in  I' n  i  II  s  ]>!  !•  t  i  II  (1  Metz  umfuHHt  die  Strockco  d-'i  n>iri<lis- 
dirocUouBbeziriu  Melz  sowie  aaMvrdftn  diu  ätrcckoa  Biudiiig-B«nill/  nod  äou- 
bnrg^Mittltdorf. 

5.  Maschini-niuspection  Loxembarg  vmhMt  die  SlreekeD  de* 

BetriebsdirectioDabesirkfl  X<iiz«inbiirg. 

Zur  AnafühniD^  de«  WerketiltteiidieDetee  bohufe  belriebesicherur  Uiitir» 
haltniig  dur  Hetriobsniitlel  und  der  dadnrdi  bediDgteu  Repareturoii,  suwi-it  solche 
iiiclit  <lui('h  dloMaBchinenin«pi  ilio!ieri  atifrfführf  ^v<•l■df"nkonueD,8U^d  vit-r  Haupt- 
workstat teQ  in  Mülhauseu,  iu  lii«chhi>iin  bvi  ätraääburg,  iu  Münligny  bei  McU 
nnd  (fllr  die  WUhelm-Lozenbuf- BiseabAbn)  in  Lwronbarf  elogeriehtet  AoNer 
difscu  bi-alehen  noch  Ni  ^n  iiwc  i  k?täfti  t>  nnt!  zwar /n  Mülhausen,  >Stre8lbBig, 
D.  Avriconrt,  äabluu  bei  Mutz,  Dic-deuhoffu,  Forbach  und  äa«rg«iuÜDd. 

AufaDgi  itoud  die  Genereldireetion  aniBitlelber  unter  dem  Reichekeiitier- 
anit,  doch  ist  laut  kalRerlicher  Vt^rordnuDf;  vom  ^^7.  Mai  1878  als  besonJero 
Behdfde  aat«r  dem  Keichekaasler  „das  Beiobaamt  tät  die  Vetwaltaog  der 
KiaenbalineD  In  BlmeB'Lot&rlDgren'*  mit  SiVt  fn  Bertin  errichtet  Danelbe  liqt 
bislang  von  Anfang  :ui  in  Furm  oinor  rursonulunton  in  den  Hunden  des  pr«iu<i* 
sisrhrti  MiuiflterB  der  ödcDlIichen  Arboite'i.  Hii'rnach  ist  bt-8on<i»*r?'  hcrvorza* 
heben,  duHS  die  GeDeraldin-ctioQ  in  Kisenbabituugelcgenlieiten  nicht  unter  den 
Itiniateriam  fQr  Eban-Lothringen  steht. 

Daa  Geschäftsjahr  umfasst  bei  den  Heiehseisenbahneu  die  Zeit  TOB 
1.  April  dee  laufeadeo  bis  zum  letxtbii  Mairz  des  fulgeudea  Jaliruii. 

Bobnlb  AobabnQDg  besw.  Erhaltniiff  iueigorer  Verbtndattg  cwteckes  dar 
KisenbahnvorwaltuDi?  und  dem  Lande  \vniil>'  hl.T  schmi  unvergleichlich  friiher 
als  in  den  anderoa  deotachea  äiaatun  diejenige  Kiarichluug  ius  Leben  gerafeo, 
wdiBhe  dem  Biaeobaharath  der  Letiteren  eotapricht.  Deraelbe  hat  hier  die  Be- 
seiehmiDg  gKiaoDbahuauaschusg  für  Klsasd-Lothringcn"  und  ist  bereit«  1874  ein- 
gMeUt  worden.  Er  hat  gleichfalls  den  Zweck,  iu  allen  Induatrie,  Gewerbe  ond 
Handel  intercsaircnden  Fragen  der  KisenbahaYerwaltung  berulhend  xur  Seite 
sn  iCehcn.  und  die  besondere  Aufgabe,  hierauf  bezügliche  Wünsche  und  Bf 
Hchwordi  u  tii'H  riililikuiiis  behufs  gemeiuBciiaftlieht  r  Hflmndluug  zur  Kenntnis« 
der  Generuldirectiou  zu  l>ringeQ.  Er  besteht  aus  je  drei  Dolegirteu  der  Uaudek- 
kammem  ta  Straeabnrg  und  Hetct  ane  je  zwei  Del^irten  der  HaoddekanMera 
zu  MülhaUBrn  um!  Colmar  nnd  je  einem  Vrrtrftfr  nus  den  Kreisen  der  Lritul- 
wirtb8«kaft  der  drei  Bezirke  Lothringen,  Ober-  und  UutercUosd.  Der 
Eiaeobabnauaaehiiaa  hat  hier  sweimal  in  Jahre  Tor  EtnfilbniBg  des  Somiser' 
und  Winterfahrplans  rogclmiiesige  —  ordentliche  —  Sit/.ungen,  indes  tritt  er  auch 
SU  aoseerordeiitUchen  äitznog««  anf  beaoudereu  Antrag  der  äenemldiroction  od«r 
auf  gemeiasebaftUeheo  Abtrag  von  mindeBteni  drei  Handelakammem  ziuamneit. 

Geographie.  Der  politischen  l.iutlieilung  nach  liegen  von  den  den  Reich«- 
i'iHiiiliahnen  7.u  Kigentlmm  gi-hörigeu  Linien  nach  dem  Stande  ult.  März  18Ml> 

in  l-.laa&s- Lothringen  1301.»  km 

und  im  Königreich  Prvncsen   16,«« 
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In  Krgarjzu  ii;  ili  s  auf  Seite  43  übi-r  die  oro^raphiachou  Verhälfnia*t'  diT 
BiiicbstaDdi'  Gesagtuu  ii>t  liier  zar  niilieron  Erklärung  über  die  (ieaUiltang  det 
Eb»«nbfthnu«t7'.i'8  uocli  aiizufiihreu,  das«  nur  der  0«t<,Mi  des  Elsasa  dem  TiefUwde 
(olierrhoiiiiüche  Tiefebene),  der  Westen  ileaselbi-'u  abi-r  und  Lotlirinfjeu  der  Ge- 
birpt-f  '1  it'.;>ti(iu  angehört.  Hiervon  wiederum  liegt  der  iiiill'ch'  TImü  il  -i  KItiss 
vuu  der  Heicbsgreuze  bis  zur  Liuie  Mülliuuäea-AltinüDtiierol  auf  d<!Ui  fraiixoäi- 
ntkvn  Jan.  der  mittlere  Th«il  b!i  snr  Ltnie  Struabinrg  -  D.  Avrioovrt  auf  den 
als  (!ehir:r=?t'^clc  eracbeiiiondeü  VuLT.  s.n  ( Was'ji'nwald)  nnil  dfr  niirillirlie 
Thcil  bis  zur  pfäUiBcben  Grenze  auf  dem  unter  dem  Namen  ilaardtgebirgv  be- 
kannteo.  meiet  Doch  sn  d«B  Tofp>Ben  geroebneten  Rergleude;  diews  und  die 
Voj»esen  f:illen  fteil  zur  Uheinebene  ah  und  aind  durch  aehinale  tief  einije- 
scfanilteoe  l^tawtbiler  aaagvieichneU  Lolbriogeu  ist  ein  Hägelland,  doob  sind  im 
AlTfemeiiMD  di«  Flmtliiler  radi  hier  tief  eiogeschnMett.  f)cr  kl^ae  Theil 
wei«tlich  der  M«Ml  wird  bereift  w  den  ö«tii«bea  Vorbergen  der  Antennen  ge- 
rechnet. 

Zur  8|h»ciellea  b«achreibuug  der  »inzelneu  Lioiea  wäbivu  wir  dio  Eiu- 
thciltiog,  wie  ei«  eieh  naidi  der  gegeowfirtigea  (reetaltaog  des  grossen  yerliehrs 

epjriebt,  in  die  vier  Ilauptliiiien  Weissenburg-Slrassbun^-liaael;  Kehl-Stra.SJ<bur|Lr- 
D.Avrieoarti  ätnwibarg-BeuBilorf-MetB  •  laxcmburgiache  GrcM«  vor  fiottuinbarg 
and  die  Linio  Ten  der  pretiniieben  Grenze  bei  Siieriogeo  Aber  Uelx  bis  ur 
franxoaiscben  Grcno  bintor  NOT^'ant. 

I.  \V  ■  i  s  i  !•  ts  bu  rtr  -  St  raps  bur  ^' •  F  Ji  s  I  ;  ist  207  kni  lunii,  bei;iniil  auf 
dttr  (jr«9xe  gegen  die  Rlkeiupf&lz  im  Anaclilusä  an  diu  pfutzi^Kshc  I<>nic 
NeaBtadtpWiMSSenbarg  nud  liihrt  in  vorhvrraehe&d  eudllchur  Riebtang  aar  dum 
iinkcn  Uf«r  des  Uliein.<  pul'ullet  zu  diesem,  durchwein  in  iler  rheinii^chen  Tief- 
('ben<>  sidi  haltend,  bis  an  die  schwciseriache  Qrvazo  vor  Basel.  Diroet  bei 
ihrem  Anran]<8pnhkt  übersebfüHct  sie  den  GIremllnss  Lanter.  tritt  hinter  Weisapn- 
liarg  in  die  :iu:«^ed(  liiiteti  llai^eiiauer  Waldungen«  überbrückt  in  dier^en  die 
Saue-r  und  bei  (lugenati  die  Moder.  Hier  H;ehl  nordwestlich  die  I^inie  über 
doargemüiid  uaeb  Uiedenhofeii  und  westlich  <lie  Zweigbahn  über  ISuchawvilor 
uach  äteiuborg  ab.  Südlich  von  TTa^enan  überachreilet  diu  hier  an  behandelnd« 
HuiipiHnie  die  Zorn,  trifft  auf  die  Station  Veudeubeiin,  überbrückt  hier  den 
Rbein-Muruecaual  und  bat  vuu  hier  aut«  bi»  ätruosburg  geueiusaniu  Gleisi** 
anlaf^n  mit  der  antvr  II.  au  bi'hnndvindi-n  Hauptbahn  Strnssburg'D.  Avrieourt. 
Slrassbur;;  i.<t  der  wichtiirate  Kiintenpiinkl  de.-»  j;:ui/.en  Neizi'.-";  hier  «^flien 
naf.-iT  der  Wei^nburg-Baaeier  Linie  di«  Uabuen  nach  Lautcrburg,  nach 
Hchilti<;heinT,  nach  Kvhl,  nach  Rolhan,  nach  Kttnigahufen  nnd  gemeinsam  mit 
iler  Weisseiiburger  Linie  uaeh  1».  A \ ricuurt  l>ezw.  nacli  .Met/.  al>.  Auü.^erdi-m 
bildet  Strassbur^  den  Knotenpunkt  der  Liaitju  der  Ötrassburger  Strassiiibahii- 
geselUchaft  nach  Markolsbein»  und  nach  Tmchtershvim.  Von  ytrafshurg  uu« 
begleitet  dte  Baseler  Linie  die  III  liii>  Mülhuu.sen  auf  deren  linkem  Ufer  und 
musa  Somit  die  ei:iinn)lliclien  linkaseil  i);eii  kleinen  \ebeibliii>^Be  der^^ellien  nberüehreiteir, 
rou  d«ui:u  hier  diu  UreuHcb,  diu  Leber,  die  Fecbt,  diu  Thür  und  die  Duliur  ge- 
nannt sein  mdgeo.  Bei  Erttein  entfernt  sie  sich  melir  ▼on  d«m  Rbeio  nod 
tritt  nälii  r  an  die  Voges«  n  Ir  r.:;i.  Im  !  Mi  ttstudt  fällt  von  Norden  her  die 
Liuie  von  Zubern  ein,  und  «ndi  ierseits  geht  weatlich  die  Zweigbahn  nach  Mor- 
kircb  ab.  Bei  Station  Rappoitsweiler  nimmt  sie  von  Westen  die  Rappuita- 
Weiler  l'rivathahu  von  '.'ieichuanii^rer  ^t.iill  her  auf  und  trifft  duDU  auf  dti> 
Station  Colmar.  Itior  gebt  osllicb  die  Zwoigbabn  nach  Altbreiaach  und  we.<<t- 
licb  die  nach  Mfineter  {.  K.  ab,  ansrndna  aber  bildet  Colmar  den  Knot<'upuukt 
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der  Linien  der  in  Privatlicsilz  Itofindlichcn  Knysersberger  Tliiübaliii  narli 
Schuierlacb.  nncli  Winr.f nh(>iin  iiiiil  mich  Horhurß.  Weiter  südlich  bei  Boll- 
weiler  ^fht  narüwestlich  dii>  Zwei|tl>uhii  nach  Lauteobach  ub,  boi  Lutterbach 
in  gleicher  Uichtnng  die  Zweigbahn  nach  Weaserliug  und  östlich  diu  MülhauKr 
CaiialhufeDbahn. 

UicrnacU  triflV  die  Hanptbuhu  aiiT  den  Kisenbahnkiiotcnpunkt  Mül- 
haasen,  woselbst  sie  die  III  und  den  Rliein-Rhouecanal  übers6hreitot.  San 
gabelt  sie  sich  in  die  Linie  nach  RuSfl  und  in  die  un  die  frunzusisehe  r>rrnti' 
bei  Altrounaterol  gegen  Helforl,  auMerdeni  geht  hier  aber  nordöstlich  liit-  Zweig- 
bahn uneh  Müllheini  in  Itaden  ab,  und  ferner  bildet  Mülhausen  den  Knotfii- 
punkt  der  in  Privatbesitz  beßiuUicheu  Mülhausen  •  Knsislieitn  •  Wiltenheinti-r 
.Strassenbnbn  nach  Knüisheim  und  nach  Wittenheini.  l>ie  Baseler  liiaie  nimmt 
nun  zur  Km-icliiing  ihres  Kndpunkteä  Niidostliche  Uichtung  an,  nähert  sieh  hier- 
durch dein  Uliein,  entsendet  bei  St.  Ludwig  kurz  vor  der  Grenze  östlich  di*' 
Zweigbahn  nach  Leopuldtfhöhe  in  Kaden  uDil  findet  auf  der  Grenze  Fortsetzoni; 
in  dun  schweizerischen  Bahnen  nach  Hui<i-I.  Zürich,  Luzeru,  Bern  und  (ienf. 

Die  Linie  von  Mülhausen  nach  AltiiiUn<iterül  ht  35  kiu  lang.  Terfuli;!  bis 
Altkireh  südwestliche  Hiihtiing,  wendet  wicii  hier  nach  Westen,  üljerschrtilH 
kurz  vor  Altmünsterul  den  Uhein-Kliunecaual  und  tiiidet  auf  der  Grenze  hinter 
AltniUn><terol  Fortsetzung  in  der  französischen  Ostbahnlinie  znuilchst  nach  Belfon 
und  weiter  einerscit)«  nach  F'aris  und  andererseits  nach  Lyun.  Die  Gabel  Basel- 
Mülhausen  und  Mfllhausen-AllniflnsteMl  bildet  di«'  .Vnfangsst recke  der  yrosMO 
Linie  von  Basel  nach  Taris,  währen«!  für  die  Richtung  uns  Norden  bei  der 
Strecke  Mülhauseu-.\ltinUnsterol  nur  der  Verkehr  nach  dem  südlichen  Frankreich, 
besonders  nach  Lvon  zur  .Sprache  koinint. 

Die  Balm  von  Weis-^enburg  nach  Basel  und  nach  AllniUnsterol  ist  dun  Ii- 
weg  doppelgleisig:  auf  der  Ersteren  kommen  stärkere  Steignngen  als  1:20(1 
nicht  vor,  wahrend  auf  der  Linie  nach  .Akmünsterol  die  grösste  Steigung  1  : 
beträgt. 

Mit  dieser  llauptlinic  stehen  folgende  Zweigbahnen  dlrect  oder  indircct  iu 
Verbindung. 

a.  Hiigenau-Saargemfind-Diedenhofen-fTanzösi>che  (»rcnze  hinter  Fentsili 
iist  IHH  kni  lang,  hat  V4irherrsehend  uurdwo^tlithe  Bithtuni:.  lieut  zuniicliNt  anl 
dem  al-i  Beruland  erscheinenden  llaardtgebirge  und  weiterhin  auf  dem  Lothrintrer 
Hügellande.  Vnn  Haijenau  bis  ."^chwei^hausen  hat  sie  gemoinsaiiie  Glei.<eanla<;eii 
mit  der  Zweigbahn  nach  .Steinhuri;;  hierauf  erlteht  sie  sich  unter  Benutzung  vnii 
kleineren,  theilweise  »ehr  engen  Flussthiilem  mit  zum  Theil  recht  betriichtlichtn 
SteiL'ungen  zum  Haardli;ebin;i'.  führt  iilK-r  Bitscb,  erri  idit.  bei  Lemherg  ihnii 
höchsten  l'unkt  und  senkt  mIcIi  dann  innerlialh  des  lothringischen  llügellande< 
zum  Saarthal,  in  weliliem  sie  auf  den  Kir>enbahnkuotenpunkt  Saargemünd  trifft, 
woselbst  üie  die  Saar  und  den  Saarkuhlenuinal  überschreitet.  Hier  schneidet  sir 
die  Linie  von  Saarhurg  un  die  preussische  Grenze  gegen  Saarbrücken,  während 
iistlich  <Ue  pfiilzische  Bahn  von  ZwcibrUckeu  einfiillt.  Hinter  SaargemünrI  erhellt 
sie  sich  unter  günstigen  Steigungsrerhältnissen  aus  dein  Saarthal,  schneidet  bei 
Beningen  die  Linie  von  Reuiillv  über  Forbach  an  die  preH»>i.*che  Grenze,  benutzt 
von  Hargarten  bis  Teterchen  die  Gleiseanlageu  der  Linie  Courcelle.^-Bous  bezw. 
Vrdklingen,  überbrückt  bei  Bussendorf  die  Nied,  schneidet  bei  Diedenhofen  die 
Linie  vini  Metz  nach  Luxemburg  bizw.  Si-  nk,  geht  hier  über  die  .Mo!«e!  un<l 
findet  auf  der  franzifsischen  Grenze  hinter  Fentsch  Fortsetzung  na<h  Sedan. 
Das  Bergland  westlich  der  Mo^cl  wird  bereits  zu  den  .^rdennen  gehörig  gerech- 


MT  iinil  hier  h.ii  ilio  lUilin  liinirr  Fcntach  die  Vurln  iije  der  Ardcnnen  in  einem 
Tiumel  za  durchbrechen.  Die  gnnzc  Linie  i»t  cingleiaig  als  Tollbaliit  gebaut, 
wird  «b«r  auf  der  19  Icn  Uagtat  Th«U«tK«1(e  BeiungenfHargtrtai  ab  SeeondlT^ 
fiahii  mit  t-iiier  Fahrgeschwindigkeit  v^u  ^  Mimitr'n  itö  1  km  liotrielif-ii.  l>afl 
lloxiutuui  der  Steigungeu  bexw-  des  Gcfölb  stellt  sifh  auf  dca  einzclncu  Theil- 
Btiecken,  wiefoli^t:  lIagcnRii-LnDb»i^l:97,  Leittl)ei^-SiiargemQDd-B«aiiig«ii  1:198 
niid  Heiunpen-Diedenhofen-Feiitsch  1 : 100.  —  l'ebrigens  ist  mit  Efatsgesetz  van 
188»  und  lä90  die  Legung  de«  zweiten  Gleises  auf  der  Titeilstrecke  ron  £ben- 
weiler  (hinter  Tetercben)  bis  Diedeobofen  aageoFdoet  worden. 

b.  Hig«nM-8tdBbQyf  betratet  bU  Sehweiglunuen  die  CHdeeaidaKeB  der 

vorgenannten  Linie  uni!  ist  von  lU  h\$  ftcinUnii;  ntitli  34  km  lansr:  sie  hat  mr* 
berrecbend  westliche  Kicbtiutg  und  liegt  auf  dem  Haardtgebirge.  Zunächst  be- 
nntst  efe  du  Thal  der  Moder,  diewlbe  hierbei  ttbertdureltend,  entsendet  bei 
Bnchswtiler  nördlich  eine  in  jüngster  Zeit  (Ende  1SS9)  eröffnete  Zweigbabn 
nach  Ingweiler,  nimmt  bei  Kenweiier  acharf  «adliche  Sichtung  an  und  mündet 
bei  Steinburg  in  die  weiter  unten  tn  behandelnde  Ranptbahn  $tTa.HHburg- 
D.  Avricourt.  Die  Linie  iat  eingleisig  aU  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  secnndir 
mit  einer  Fiilia-<  4>  ii»  inJi^kHt  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Daa  Maximnai 
au  äleigungen  bezw.  Getall  beträgt  1 : 80. 

e.  Straiabofg-KSntgdiofbn  tat  2  km  laug,  hat  weattidw  Biehtong, 
iat  alH  Seoundärbahn  gebaut  und  wird  nur  ftir  den  Gttterrerkehr  benutzt. 

d.  StraRHburg-Laiiterbarg  iat  57  km  lang,  bat  dorcbaus  nurdöütliche 
Rirbtnng  und  liejj:t  in  der  Bheinebene,  von  dem  Strom  nnr  bla  5  km  entfi-mt. 
H  ill!  hinter  Strassburg  entsendet  sie  östlich  eine  Zweigbahn  nach  Schiltigheim, 
ilburschreitef  (ür-rlben  (lewasser  wie  die  Weiss»  nburL' er  Liiiir  iMiult  r  timl  fanrr), 
eutaendet  bei  Laulerburg  östlich  eine  ilufcuhabu  mtch  dem  Hliein  und  tindet  auf 
der  Orenie  Fortaetzong  in  den  pfllsiKben  Bahnen  nach  Oenuenhebn,  liainheini 
und  Mainz.  Sie  ist  eingleiaig  hergestellt  imd  hat  ein  Ndgnngmaxinmni  yon 
1  :m 

d  1.  Die  S«hilt{gbeim«r  Zweigbahn  geht  von  der  Tonrenannten  Linie  ab 

und  hat  eine  Ncubanl'ini;*  vm  noch  nicht  1  kiu.  Sie  i'^t  als  S'n  imdärhahn  ge- 
baat,  bat  ein  äteignngamaximum  von  1 : 150  und  wird  nur  l'ttr  den  Uilterrer- 
kehr  benntxt 

d  2.  Die  Lauterburger  Kheinhufenhahn  ist  2  km  laug,  fUhrt  von  Station 
Lauterliurg  nach  dem  daselbst  angelegten  Kheinhafen,  hat  ein  Neigiiugsmaximum 
vou  1 : 100,  ist  aU  Secnndiirliahn  gebaut  mid  wird  nur  für  den  Gflterverkehr 
beaauL 

p.  Stm^sliurtr-KiiÜmii  i-<t  1.')  km  hiug,  hat  vorherrschend  «<  -tliche  Rich- 
tung und  begleitet  auf  ihrer  ganzeu  Lauge  die  lirensch.  Bis  Mölsheim  liegt  aie 
in  der  Bheinebene,  aehnddet  hier  die  Linie  Sdilettetadt-Zabem  nnd  tritt  hinter 
MutziL'  in  <y^e  V<it^f-en,  ili»  '!f  r  I'n  ii<cb  nnr  ein  selir  pnir'^s  Thal  vergönnen,  so 
das»  die  Bahn  sieh  dem  Flnsslaut  genau  anpaaaen  musate.  Von  Bothau  iat  die 
Vnrtaetnng  bia  Saalea  (hart  an  der  ftaaiSaiachen  Grense)  im  Ban.  Die  Bahn 
Üt  eingleisig  und  hat  eine  stärkste  Steigung  von  1 : 89. 

f.  Schlettatadt^Zabem  itt  66  km  lang,  Uegt  am  Ostabiung  der  Vogeaen 
nnd  hat  Torhenrachend  nSrdliehe  BIchtnng.  Sie  geht  Uber  Barr,  tarenst  bei  Mol«- 
beim  die  vorgenannte  Linie,  überbrückt  gleichzeitig  die  Brensch,  fillirt  weiterhin 
über  Wasselnheini  und  mündet  bei  Zähem  in  die  welter  unten  /.u  hfh  uidflnde 
IlauijtUnie  Strassburg -D.  Avricuurt.  .Sit  ist  eingleisig  hergeotellt  und  hat  ein 
Steignngamaiimun  von  1 : 98. 

41* 
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g.  Schlettotadt-ilarkirch  int  21  km  lang,  steiirt  lici  westlicher  Richtong 
unter  Benutznni;  ile«  Thal»  der  I^ber,  weKhe  sie  in  ihrem  letzten  Theile  filier- 
brflckt,  in  den  Voge-«€n  uuf  und  endet  in  Murkirch  ohne  weitere  Fortsetzunj;. 
Sie  ist  all«  Vullbahn  eingleisig  gebaut,  hat  ein  Stpigungämaximiiui  von  1 :  ö<i 
lud  wini  aU  8ecundärbahu  mit  einer  FuhrgcBcbwindigkeit  tou  2  Minuten  \>T<t 
1  km  betrieben. 

h.  Oilmar-Mflnster  i.  K.  ist  If  km  lang,  hat  vorherr!<iliend  westliche 
Richtung,  steigt  im  Thalc  «Ut  Fi  cht  zu  den  Vogesen  auf  und  fudet  in  Münster 
ohne  Fort-ielzung.  Sie  ist  als  Vullbahn  eiugleiisig  gebaut,  hat  eine  Maximal- 
■teigung  von  1  : 62  und  wird  nU  Secundlirbahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeil 
von  3  )Iinuton  pro  1  km  betrieben. 

i.  Colniar-Neubreisach  -  Mitte  Rhein  int  21  km  lang,  liegt  in  der  Rheiu- 
eltene,  fahrt  in  «istlicher  Richtung,  die  Thür,  die  III  und  den  Rhein-Rbonecanal 
(iberbrllckend,  (Iber  Neubreisacli  an  den  Rhein,  (iberschreitet  den  Strom  mitteNt 
fester  Brücke  und  lindet  uuf  dem  jenseitigen  L'ter  Fortsetzung  in  der  badischen 
Staatsbahn  nach  Freiburg  i.  B.  Die  Eigenthumsgrenze  liegt  in  der  )litte  der 
RheinbriUke.  I>ie  Huhn  ist  nls  Vollbtihn  einiileisig  gebaut,  die  Rheiubrflcke 
aber  von  vornherein  aul  zwei  üleise  eingerichtet.  Die  griisste  Steigung  be- 
trägt 1  : 225. 

k.  Bullweiler-Lauteubarh  ist  13  km  lang,  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung über  Oebweiler,  überbrückt  liier  die  Lauch,  steigt  in  deren  überaus  engem 
Thal  zu  den  Vogeseii  uul  und  endet  in  Lautinbuch  ohne  weitere  Furtsetzimg. 
Ria  («ebweiler  ist  sie  als  eingleisige  Vollbahn,  von  da  aus  als  Seeundärbuhn  ire- 
baut,  wird  aber  durchwe;c  si  cumlär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  zwischen  2 
und  4  )liuuteu  |tru  1  km  betrieben.    Die  Maximalsteigung  beträgt  1 : 40. 

I.  I.utterbach-Wesserliug  ist  27  km  lang,  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung zunächst  nach  Sennlieiro,  entscndff  hier  südlich  eine  Zweigbahn  über  Senl- 
heim  nach  Mui^mÜnster,  tritt  s;h'><'b2eitig  an  die  Vogesen  und  au  die  Thür  hcniD 
und  benutzt  deren  'J'LaI  /um  .\ufstie<  in  jene,  wobei  sich  drei  Tunnel  erforder- 
lich machten.  IHe  Strecke  ist  als  eingleisige  Vollbahn  hergestellt  luid  hat  eine 
Maximalst eigung  von  1  :  liT. 

I  1-  Sennheim-Scntbeim-Masmünster  ist  1!)  km  lang,  erstrebt  in  südlicher 
Richtung  /.unäch.ol  das  Thal  der  Dnlleri  überbrückt  liei  Rurnhanpt  den  Fluss 
und  lu'iiut/.t  das  Tlial  des»elb«'n  bei  nunmehr  nordwestlicher  Richtung  zum  Auf- 
sti«'g  in  die  Votfvscn,  führt  in  fortwiilirender  Steisfung  über  Sentheim  und  endet 
in  Mnsmünster  ohne  Fortselzang.  Die  Strecke  bis  Sentheim  ist  als  eingleisiire 
Vollbahn,  die  Kndstreckc  als  Secundiirbuhn  zum  Theil  tmter  Renutzuu:;  «ler 
l'hanssee  erbunt,  iloch  wird  die  ganze  Linie  als  Sectuidürbahn  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit zwischen  2  und  4  Minuten  jir-i  1  km  betrieben.  Es  ist  dies 
die  einzige  Strecke  der  Reichseisenbuhnen,  bei  deren  Bau  öffentliche  Strassen  be- 
nutzt wonlen  sind. 

m.  Luttcrbach-Mülhausen-l'anulhafen  ist  7  km  laug,  führt  in  östlicher 
Richtung  unter  reberschreitung  der  D<iller  und  des  Illcanals  nach  der  Xordseite 
der  Stadt  Mülhausen,  wi»se!b>t  ein  Ralinhiif  unter  der  Benennung  Mülhausen  N'i-rd 
angelegt  ist,  und  von  dort  aus  weiter  uuch  dem  für  die  Stadt  Mülhausen  uiii 
Rhein-Rhonecanal  angelegten  Hufen.  Sie  ist  als  Secundttrbahn  gebaut,  dient  nur 
dem  fiflterverkehr  und  hat  eine  .Maximalstei^ning  v«n  1  :  I.tO. 

u.  Mülh.iusen  -  Glitte  Rhein  ist  17  km  hing,  hat  nordöstliche  Richtung, 
aberaehreitet  den  Ilüuinger  Zwei;,'canul.  erreicht  bei  Kichwald  das  linke  l'fer  de« 
Rhein,  ttberüchreitet  den  Strom  auf  fester  Brücke  und  findet  auf  dem  rechten 
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Rfcetnoftr  Fortsetsang  In  der  iMdigeheii  StwiUb*bii«trecke  nach  H^Ulbeiin,  ilvrt 

in  <Ue  lia  li-ilit  If.dii  tl  nlin  Mniinheim-Basf I  uiütHleiul.  I'ii  Ei}ieiiihiiui>i;reuz(' 
liffgt  auf  der  Mitte  der  KlieiubrUcke.  Die  baha  int  aU  eiugkiüige  VuUiuilui  ge- 
baot,  die  BliehibTttcke  alwr  von  Toniberem  fdr  swd  tileiw  eiiigeriditet.  D«k 
SteigvngsinaxiiDQin  bctrfigt  1:200. 

lt.  St  T.tiflwitj  -  Mitte  Khein  ist  4  km  Innir.  hat  nordiistliche  HauptriLhtiim:, 
UtierltrUckt  den  iiUiiiuger  Zweigcaual,  fUlirt  Uber  die  Stadt  UUuijigen,  ttber> 
schreitet  gleicbfall«  auf  fester  Brttcke  den  Bbein  and  findet  auf  dem  rechten 
Vfer  desselben  Fnrtsetzuug-  in  dt-r  baili-i  li'n  S(ii;it-li  tlnj-trf  rk'  iia.  5i  I.eoiiolds- 
liöhe  jtiirdUcb  von  fiaael.  Aucb  die^e  iialiu  hl  aU  eingleisige  N'ullLaiui  Jierge- 
atellt,  die  BrBdce  aber  von  ▼onherein  fllr  swei  Gleise  eingerichtet;  die  Eifrca- 
tbiinisi4:renze  liei^'t  hier  ebenMIs  «tif  der  Mttte  der  Bbeinbräcke:  dns  Steigiais*- 
maxininui  beträu:t  1  :  200. 

n.  Kebl -Stra«Hburi:-D.  A vricourt  i*t  von  der  Eik,'entbuinsgren«e 
Mitte  der  Rheinbriicke  bei  Kehl  bis  Strassl  un,'  7  km  1  iii,'^  tMiut/.t  von  da  bis 
Vendenheim  auf  10  km  die  fileisfanlairen  der  Weissenburjrer  Linie  und  hat  von 
dort  aiu*  bis  zur  tranzösiticUeu  Grenze  hinter  D.  Avrici>urt  ciue  Länge  von  S2  km. 
Die  Babn  atebt  rflckwlrts  in  der  badiscben  Staatabehaetredte  Kebl-Appenwcier 
mit  dem  t'tdli^i-'hf  n  Halinni  fz  in  Vi  r'^iiiilniiL  .  Vn-itet  bei  wesdicher  Rich- 

loug  auf  Elsasser  (iebiet  den  kleinen  Khein  Miwie  die  III  und  tritt  uua  in  den 
Centraibahnliof  Straasbnn;.  Von  hier  ans  fBhrt  rie,  in  der  nhelnebene  sich  hal< 
ten  l.  über  Vendenheim.  woselbst  sie  sich  von  der  Weisscnburger  Linie  trennt^ 
in  nördlicher  Ricbtong  bis  Bromath,  kurz  vorher  die  Zorn  ttberscbreiteud.  Von 
Bminath  nns  nimmt  sie  wkder  westliehe  Riehtuosr  an  und  behHIt  diente  mit  ire- 
rin^'en  AbM-eichiuigen  bis  SU  ihrem  Endjmnkte  br  i.  8ie  beeloit»  t  /mi  u  hsf  die 
Zorn  auf  deren  linkem  Tfer,  niniou  bei  Steinbunr  mirdlieh  die  unter  I  b.  genannte 
Linie  von  Ffagenan  sowie  bei  Zabern  sildlieh  die  unter  1  f.  behandelte  Linie  von 
Sehlett.-<tadt  auf.  tritt  hier  in  die  VoKesen.  zn  deren  Darclilreehuni;  sieh  bei 
niebrfaeber  T'f  brrbriif knui;  ler  Zorn  mnl  d'  s  Khein-Marneeanals  secii?*  Tunnel 
erfurderlieh  machten,  von  welchen  der  bedeuteudste  bei  Arzweiler  2G7b  m  lang 
iat.  Vor  Anweiier  hei  LUtaelharg  iUlt  von  Korden  her  die  in  Privatbesita  be* 
liudliche  Ifalz'  iirii.  r  Strn^-i  ribn'in  «in.  Von  Arzwi  ili  r  senkt  sich  die  fJabü  /irm 
Saartbal;  auf  diesem  Theil  bei  Rieding  zweigt  nurdwe^tlivb  die  Balm  nach  Metz 
ab,  die  liier  xn  behandelnde  Linie  aber  nimmt  nnn  «adweatliehe  KichtunK  an  und 
übenithreitet  bei  Sanrburg  die  Saar.  Hier  fällt  nönllicli  die  Linie  von  Saar- 
gemUnd  ciu,  deren  hiesige  £n48treci(e  von  Saaraltdgrf  ans  bei  der  jetzigen  Ge- 
«taltim^  des  Bahnnetxei  ala  VerbindnDSfscnrve  der  Linien  nach  Hetz  und  nach 
I>.AvTicoan  erscheint.  Unter  Benutzung  des  Snartliales  werden  nun  die  weat- 
livhen  AnslSnfrr  fler  Vogesen  durchbroi  hen,  hierauf  nochinalü  der  Rhein-Munie- 
canal  Überschritten  und  bei  D.  Avricourt  die  frunzo^ji^ehe  Grenze  erreicht,  auf 
wekh«r  die  Bahn  Fortsetzung  in  der  aiten  fraasttaischen  Osthali&Ume  nach 
Paris  tindet.  In  D.  Avricourt  fällt  n<irdlicb  die  Zw«  i-^liahn  von  Ri  nsdorf  und 
Dieuze  ein.  Die  Gesauuulläuge  von  Kebl  hi:>  D.  Avriiwurt  beträgt  kui  Die 
Bahn  ist  dnrehweif  deppel|^eisig  nnd  hat  striaehen  Kehl,  Strassbur^  nnd  Zaiiem 
ein  Sti  ;L.'UK::^tnaximam  von  1  : 2(N),  zwischen  Zabem  und  Saarbiurg  Ton  1:145 
und  auf  der  Kndstrecke  wieder  von  1  :  2<K). 

III.  Strassburg  -ßcn&dorf -Metz  -Diedeubofen-Iu&emburgiüche 
Orens«  vor  Bettemhnr^.  Diese  Linie  iat  von  Strassburg  bis  Rieding  gleich- 
bedeutend mit  der  unter  II.  bL-hindclten  Bahn,  von  da  bis  Met/.  ST  km  und  von 
Metz  bis  an  di«  liuemborgi^che  Grenze  vor  Bettemburg  47  km  laug.  Die  Babn 
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Viegt  dnrcbwe^  auf  dem  lothriDgixchon  Ililgellande,  hat  bis  Mets  nurdwesülcbf . 
voB  <U  aber  nürdliche  Bichtang.  8i«  zweigt  in  Eledlng  Ton  der  twter  II.  be> 
handelten  Bahn  ab,  enteendet  bei  der  nSchaten  Station  Saaraltdorf  «ine  Verbiii' 
diiD^scurve  südlich  nnch  Snarburg.  begleitet  Ton  hier  an»  die  Saar  anf  deren 
recbten  Ufer,  überschreitet  dieselbe  bei  Bertbelmiugeu  nnd  verläisst  hiermit  d^ren 
Thal.  Gleichseitig  entsendet  de  nSrdlich  eine  Linie  nach  SaargeuiUnd  nnd  weiter 
an  die  preusiiisclie  Grenze  fiepen  SaiirbrUcken,  überbrückt  npAter  den  Saarkohlen- 
caual,  kremet  bei  BeuRdorf  die  Linie  Saaralbi  ii  Cliambrey  nnd  trifft  auf  die  Station 
Remilly,  woselbst  von  Nordosten  die  spattr  iu  behandelnde  Hauittlinie  Snar- 
brüfiken-HcUe-Nov^ant  eint  illt.  mit  welcher  sie  bis  Metz  gemeinsame  Gleisenn- 
lagf-n  hat.  Auf  ilitst  m  Theil  bei  Courcelles  gebt  nordüiitlich  die  I.inii  iw.  Ii 
Boas  uud  Vulkliuycn  ab.  Vor  Meli  überi*chreitct  die  Bahn  die  Seille  und  unter 
den  Kanonen  der  Festnug  die  Mosel,  welche  ale  dann  bd  nonmahr  BBrdIidi«r 
BiriiJim^'  bi«  Diedenhofen  nnf  i]t>m  linkpn  Uf^r  bpffIHtPt.  Bei  Metr.  mt^'-TideT 
nie  westlich  eine  Zweigbahn  an  die  tranzdsiüche  Grenze  hinter  Amauweilcr  gegen 
Verdun,  bei  Eagmdinfen  «ine  aokha  in  gleidier  lUehtnBf  nach  Or.  Mojpenvi«, 
krenzt  bei  THrdrnboff n  dii>  niitcr  T  I  fliandelte  Litiir  vnii  Hagenau,  entsendet 
nordöstlich  eine  Linie  an  die  prenssische  Grenxe  Itinter  Sierck  gegen  Trier,  tritt 
nnn,  das  Hoadtbal  veriasaend,  In  die  «atlidien  AinMnfer  der  Ardennen  «nd  findet 
anf  der  Grenze  hinter  Gr  Hrrtiiifen  nnd  vur  Bettembnrg  P'ort>f  tznim  in  der 
Wilhelm'Luxembnrg-iiUsenbahn  nach  der  Stadt  Lusewbarg  and  weiter  nach  Bei- 
gien.  IH«  Balm  iat  durdiwer  doppelgleisig',  bat  swiachen  Rieding  nnd  Bemilly 
ein  Steipungsmaximum  von  1  :  185,  iwischcn  K^milly  nnd  Metz  von  1  ;  SUU, 
«wischen  Meta  und  Diedcuhofen  von  1 : 150  nnd  zwischen  Diedeubufen  und  der 
liixenibiiTgiflohen  GreoM  ein  aolcbes  von  1 :  dd. 

Hit  dieser  HnptbiBim  stehen  Iblgende  Z««^baluieii  dirtet  oder  indim* 
in  Verbindung : 

a.  Die  Verliiudu.ug.scnrve  Saaraltdorf-Saarhnrg  ist  5  km  lang,  hat  südliche 
Biehtnng,  benutzt  das  i^aarthal,  ist  als  cJagleiaiga  VoUbahn  gebant  nnd  ntadet 
in  die  untfr  IT.  1i*  li;iii'li  lt*'  Haupthalm. 

b.  Berthelmingen'Saaralben-SaargeniUnd-preussiiwhe  Grenze  gegen  Saar» 
hrtteken  iat  44  km  lang,  hat  Torherrachcnd  ndrdUdie  Sicbtimir,  Hegt  anf  dem 
Infhringischen  HfL'fllmi'le,  benutzt  aber  zum  urM--.trn  Tin  11  <l,is  .^;i,irtij.il  r»ies<- 
Linie  ist  ein  Theil  der  als  Saarbarg-äaargeuiüudcr  Bahn  gebauten  Strecke.  Sie 
liegleitet  too  Berthebningen  bis  Saaralben  die  Saar  anf  deren  reehtem  ülbr, 
nimmt  lli^'I•  südwestlich  dir  Zwi  iirl.Hlm  von  Chambrey  anf  und  überschreitet  die 
Saar  und  den  SaarIcohlencanaL  Kurz  Tor  Saaigemflnd  entsendet  sie  nordtiatliob 
die  dir  den  OllterreAebr  aar  ümgehnng  des  Bahnhofes  Saargemflnd  angelegte 
1  km  lange  Verbindnngscurve  an  die  Linie  Saargemünd-Zweibrilcken  der  pfälzi- 
schen Lodwigababn.  Bei  SaaigemOnd  kretut  sie  die  anter  I  a.  bebandelte  Linie 
Hagenati-Diedenhofen,  flberbrfldtt  nodunala  die  Saar  nnd  findet  aof  der  Ofcnae 
Fortsetzung  in  der  pren«sis<')ien  .Staatsbfthnlinie  nach  Saarbrücken.  Dl«  Bahn  iat 
durchweg  doppelgleisig  und  hat  ein  Steignngsmaximuni  ron  1  :  W 

c.  Saaralben-Bensdorf-Chambrey-frHuzfisische  (ireaze  ist  öS  kiu  lang,  hat 
aVdwestliche  Bicbtnng,  liegt  anf  dem  lotbringiiichen  Hflgellande,  ist  aber  dnrdi- 
wrc  in  Flu-^xtliWlem  crrfdbrt  und  zwar  bi-'  Bf^n-"1orf  in  dem  der  .\lbe,  von  da  liia 
(."hätean  Salin«  in  dem  der  kleinen  Seilte  nnd  auf  der  Endstrecke  in  deoi  der 
Sellle.  DIreet  b«l  SaanUMn  1>bersehrelt«t  ale  die  Saar  and  den  SaaikoUencnnal, 
kmizt  hi'X  Kensdorf  die  HHUpflinf«-  iiacli  Metz,  ent>piiilf-t  liitr  pine  Zwptir^alm 
südlich  Ober  Dieuze  nach  D.  Avricourt,  bei  ^oorthecuurt  östlich  eine  solche  nach 
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V:<'  nnil  Hnilrt  mit'  ■Ifr  (xTi'nzp  Fi-it>.'t/»ing  iiacU  Xhiicv.  Sic  ist  ciiiK)«  i^iu  ln  r- 
geslellt  und  hat  zwiKchen  HaAralben  uud  Leiulogeu  eiu  St«iguugsmaMuiuiii  \»u 
1 : 900,  nrbehen  Lcidn^en  und  Chlteau  Salin«  von  1 1 126  und  awiedien  ChU- 
tcan  Salins  uml  drr  T, ii  h/p  nn  «'>lc|jcs  von  1  :  100, 

c  1.  Bensdurf  -  D.  Avricourt  in  Sö  km  lang  und  liegt  gleicbfaUa  Huf  deiu 
lothringtachen  Hflgelland«.  Sie  fahrt  in  rtdltatlieher  Kichtiing  antn  Benntning 
der  Tliältr  kJoiuer  Gtbirj,'sfli'HSf.  wobei  aber  ein  Bergvor.<|iniMg  im  Tunnel 
durchbrochen  werden  masstei  Uber  Dieuae,  ttberscbreitet  kura  ror  ihrem  £nd- 
irnnkt  den  BheiB-VameeaBal  und  mflndet  bei  D.  ATiiinnrt  In  die  unter  IT.  be- 
handelte Hauptbahn.  Sie  ist  als  eintrleisi^e  VuUbabn  lierge^ifpllt,  wini  aber  ne- 
enndftr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat  ein  Steigong»maxiniinu  von  1  :  100. 

c  2.  Bourthecourt-Vic  ii>t  S  km  lang  und  fllhrt  in  «etlicher  Richtnng  nnter 
iJenutzung  des  Tliale«  dtr  Seille  bis  Dnc!i  VIi-,  wi  «ii  dmc  Fortsetznng  endet. 
■Sic  i»t  biügkiiiig  ab  VuUbalui  gebaut,  hat  eine  Maxiuialäleigaug  vuu  1  :  lUO 
and  wird  aecnndJtr  mit  einer  Pahrgeaehwindigkeit  von  B  Ulnvten  pr»  1  km 
betrieli<^u. 

d.  CourcelleO'Xeterchen-Wadga&gen  niit  Gabel  nach  Hoii-!  und  nach  \'«ilk- 
liHisen      57  kn  lang,  liegt  anf  dem  l«thringisebcii  Hlgallande  und  hat  nord- 

(>stlldi<-  Kichtuiig.  Sie  (IbiTsdireitet  'iil'^  liintiT  ('iitirrrll.'>«  rlic  fr-aru",.ii<oh<'  imd 
r>puter  die  deuhtche  Aied,  führt  über  Buklien,  benutzt  vun  J'tterchen  bis  Har- 
garten geneinaam  die  Gleiaeanlagen  mit  der  vnt^  la.  bebandelten  Linie  Dieden- 

hofeii-Hagenau.  tritt  bald  hinter  Hargarten  auf  iireussisches  Gebiet,  irn'intr  -irli  in 
W'adgassen  in  die  kurzen  Zweige  nach  Bouii  und  nach  Völklingen  und  mündet 
mit  beiden  In  die  preamlaeh«  Staatabahnatreeke  Saarbrfleken'Saariaaia.  E«i  ist 
dies  die  einzige  Lin;'  ilir  Heichsbahnen,  wcMn  über  die  eKa^^-lMtLriiitNilie 
Greuse  hluaua  Uuien  zu  Eigenthum  gthöru  Die  Bahn  ist  durchweg  dup^clglciüig, 
bat  aber  nngUnatige  SteigongsTerbUtnisae  mit  ein««  wiederhalten  Kaximnm  von 
1  : 100. 

e.  Jietz- Aman  Weiler -ä-ansösiscbe  Grenze  ist  13  kin  lang,  benutzt  zur 
Uebenchreitong  der  Voael  Brifdte  and  Gleiaeanlagen  der  Hauptbahn  nnd  erhebt 

.-«ich  bei  nordwestlicher  Richtung  mit  Steigungen  bis  1 :  (!0  ans  dem  >loselthal 
an  den  dstUchen  Vorbergen  der  Ardennen.  Auf  der  fraosttsiMhen  Orense  hinter 
Amanweiler  findet  aie  Fortaetaong  In  der  ftvnaStiadini  Oitbalmllidt  nndiTenliin. 
8ie  l*t  eingleisig  als  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  aecUttdflr  mit  eintr  Fahvge- 
Mbwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

f.  Hagendiugcn-Gr.  MoycTivre  ist  10  kni  lan?,  hat  westliehe  Richtung  und  be- 
nntat  an  ihrem  Auf;stieg  zu  den  östlichen  Vorlu  rgen  der  Ardennen  das  Thal  der 
(true.  Sie  ist  als  Secundürbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmasimnm  von  1  :  HlKJ 
uud  wird  mit  einer  Fiihrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

g.  Diedenhafbt-prenaaiach«  Oreaae  hinter  Sierek  ist  88  km  lang,  gehiirt 
orographi.sch  7nni  !■  thrrnrri.schen  HiigcUfiirl,  ti-'Tmrzt  alirr  durchweg  das  hier 
breite  Modelthal  auf  dem  rcchteu  L'fet  des  l-lussr  so  da-->s  die  i'errainverbält- 
ataae  aehr  gttnatig  sind  nnd  Steigungen  Aber  1:200  nieht  Totfconmiea;  aie  flihrt 
in  nordostlicher  Richtung  <i' •  r  K  "nigsmacliern  und  Sierck  un  l  tiinl  t  auf  der 
|ireui(«ti»dien  Grenze  J<url«elzuag  in  der  preuasiscben  ti(aat»bahnliuic  nach  Trier 
nnd  weiter  nach  Coblena. 

IV.  T'i  i:ussische  G renze  be i  St ieringen-Metz-friinz)isische  Grenze 
hinter  JioT^ant  iat  von  der  Grenze  bis  BemiUjr  öl  km  lang,  hat  Ton  da  ans 
Ina  Meta  auf  85  km  geneinaame  Gleiaeanlagen  mit  dar  unter  III.  behuialten 
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ltiiii)tttiiiic  iinil  vi>n  Metz  zur  lranz<*tii8chen  (irenzf  hinter  Nuv^uiit  nieder 
»lloinluea  rhiniiiu  in  einer  Liiut^e  von  16  lern.  Sie  liej^t  auf  dem  lothrineiischen 
Mdffelliuide.  lieinit/.i  alier  ineiftt  die  TLäler  kleiner  FKIäsc.  Auf  der  iireussiRclien 
iirenze  !i('hlies>t  ^ie  im  die  jireassisclie  Staatsbahulinie  von  Saarbrilclien  her  an. 
flihrr  in  xfidwe«! lieber  Richtung  über  Forbach,  schneidet  liei  Benin{;en  die  unter 
Iii.  bihandi-lte  I.iui''  Haiurenau-l'iedcnhofen,  übcrbrdckt  bei  Kalkenbcrg  die 
deutsche  M<  d  und  vi  reinigt  sich  dann  bei  Hetnilly  mit  der  Hahn  von  Strassburt' 
nach  Metz,  mit  welcher  sie  nordwestliche  Kichtunt;  verfolgt.  Von  Metz  aus  bat 
sie  wieder  sfldweütlii  he  Hichtun);,  übcrMchreitet  bei  Ars)  die  Mosel  und  führt  auf 
4lerr'n  liukeni  I'fer  über  Ntivfant  bis  au  die  franzfinischc  fJrenre  vor  Pagny.  »<. 
sie  KKrisetznnc  iu  der  franzüsi.Hchen  Ostbahnlinie  zunächst  nach  Nancy  findet, 
lichufs  Hntlastun)7  de»  Bahnhofes  Metz  von  dem  durchgehenden  Güterverkehr 
i-t  von  der  Kauptlinie  vor  ihrem  Eintritt  in  Metz  eine  Verbindunpücurve  abpe- 
Uaut,  welche  in  dir  >t recke  Metz-X«ivi^ant  nach  deren  Anstritt  aus  Metz  wieder 
ciurallt.  nie  Mahn  ist  durchweg  zwcitrleisig  und  hat  zwischen  der  preussi- 
sehen  <irenze  un4!  |;<ninKen  ein  Sieigan{i;snias>imuui  vi»n  1  :  1%,  während  aut 
der  t'unzen  übri^'en  Linie  das  Verhältniüs  von  1  :  2(10  nirgends  überschritten 
wird. 

Nach  Vorstehendem  ergeben  sich  für  die  Reichseisenbahneu  excL  der  Linien 
der  \Villielth-I.n\i  iiiburg-Kisenbahn  20  .\nschluss|i\iukte  an  die  Hahnnetze  anderer 
.*<t.iateti,  uud  zwar  1  Anschluss  an  das  schweizerische  liahunetz:  auf  der  (irenze 
gegen  Itasei;  4  .XnschlttSKC  an  das  badische  Staatsbahnnetz:  Inden  Kheinbrücken 
bei  St.  Ludwig,  bei  Müllheim,  bei  Xeubrii>ach  und  bei  Kehl;  3  .\nschlitsse  an 
das  pfälzische  UabniH  tz:  auf  der  Grenze  l>ei  Lauterburg  uutl  iiei  Weissenburg 
Mtwie  in  SaargemUnd  selbst;  5  Anschlüsse  an  das  ]ireus.->ische  Staatsbalinnetz  (Filsen- 
lialindirecti>m  Köln  linksrh.):  auf  der  (irenze  bei  Saargemünd  und  bei  Stieringen, 
auf  ileu  im  ussiscbi  n  Stationen  Völklingen  und  Hon»  und  auf  der  (irenze  bei 
Sierck;  !  .\nsrbhi.-s  ,in  die  Wilhelin-Luxeuiburg-Eisenbahu :  auf  der  Grenze  bei 
Heiieniburg  und  •>  Aii-schlllsse  an  das  französisciie  ISahimelz  (Ostbahngesellschaft): 
aut  der  Grenze  Im  i  Kentsch,  bei  Amanweiler,  bei  Novfant.  bei  niambrey,  In-I 
I'.  Avriidurt  und  1"  i  Altmflnsterol.  —  Ausserdem  sind  7  rel>erL'ang»stalioneu  von 
den  Liuii'H  der  elsa^-lothringischen  I'rivatliahnen  vnrhanden  uud  zwar  Strass- 
bürg.  Grafinsiaden  und  Ersfein  von  der  Strassburger  Strassenbahn.  Itappidts- 
w  eiler  vtm  d^  r  gleicimamigen  Strassenbnhn,  Colmar  vitn  der  Kaysersberger  Thal- 
bahn.  Mülhausen  vi>n  der  Mülhauseu-Ensisheim-\Vi(tenheimer  Strassenbabn  und 
Liitzelburir  vi>n  der  Ifalzbnrger  Strassenbahn,  doch  ist  hiemnter  nur  ein  einziger 
ilirecter  iilei>ean-cblu>8,  der  bei  (  ulniar,  indem  hier  die  Kaysersl^erger  Tb»l- 
bahnstrecke  ('<dmar-i  .inulhafen  I>»ppelspur  hat,  während  alle  übrigen  Linien  nur 
schmnispuriir  >'mi\.  l  ebrigen«  ist,  wie  auf  ."^eite  t»27  erwühnt,  die  Linie  Colmar- 
llt.rburi,'  per  1.  AuuMist  1890  seitens  des  Reichs  angekauft. 

I'ie  wichtif-i. n  der  liieniach  sich  ergebenden  r>urchgangsronten  siud: 
r.asel-Mülliauscn-Alf iiiihisterol  für  den  Verkehr  zwischen  der  Schweiz  und  dem 
>iii|lichen  Haibn  mii  Frankreich;  Weisseuburg-Sf rassburg-Rasel  für  den  Verkehr 
zwischen  tleui  iiördliiben  Deutschland  mit  der  Schweiz  und  Italien;  Kehl-Strasn- 
burir  •  !>•  Avric.iirt  liir  den  Verkehr  zwischen  Silddeutschland,  Oesterreich  und 
dem  Orient  mit  Frankreich;  Stieringen-Remilly-Metz-Nov^ant  für  den  Verkehr 
zwischen  dem  iKirdli»  iien  Deutschland  und  Paris;  Sierck-ltiedenhofen-Metz-Xov*- 
ant  «leicblails  lür  den  Verkehr  zwischen  Xurddeutschlaud  und  Fronkreich; 
Hettemburi;-,Metz-Striissburg-Ba8el  für  den  Verkehr  zwischen  England.  Holland, 
HcL'icn  mit  der  Schweiz  uud  Italien.    Ausserdem  sind  als  Vermittler  der  durch- 
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-  t  !ii  iiilen  S«ark<ihlentrftii!*i>"rtf  »lif  Liuien  von  Bous  und  Völklingen  und  von 
ätieriugen  tib^r  Metz  nach  Nov4«Bt  aud  Amauweiter  sowie  von  Sa«rg«mtind  über 
Surbnrg  nach  D.  Avriconrt  einerseits  und  nucti  Kehl  sowie  nach  Basel  anderer- 
seita  Tun  lioher  Wichtipkeit  und  ferrnr  tHr  den  iHinhjfjinusgdtervf rkohr 
swiitdieu  Belgien  und  Loxemburg  mit  Fraalu«ich  die  Linie  Bettemburg-Metx- 
Xuvt^uui  von  üedeutuug. 


Mfunbnrgische  Staatseisenhalineii. 

Der  staatääeiüge  Eueabalmbesitz  der  Fmen  uud  Hansestadt 
Hsubnis  ttttreekte  sich,  wie  bereitB  auf  Seite  50  f.  angegeben, 
nacli  tmd  naeh  auf  den  innerhalb  des  hambnrgischen  Staatsgebiete 

gelegenen  Tlieil  der  Ilainburg-Altonaer  Verbiadnngsbalin  vom  Be]> 
liner  Bahnhofe  Iiis  zmu  nahiiliof  Scliiilterblatt,  auf  die  durch  Amor- 
tisation der  i*rivalaütien  in  hamburgischeii  Siaatsbesita  über- 
gegangene llambui'g-Bergedoifer  Eisenbahn,  welclie  aiil  Seite  340  f. 
eingehend  behandelt  ist,  auf  die  Hafenbahn  in  Cuxhaven  und  auf 
die  Quaibahn  vom  B^ner  Bahnhofe  nach  den  hamburgischen 
(/uaianlagen  an  der  Elbe,  doch  stand  Lftzteie  nicht  im  öffentlichen 
Verkehr.  Hiervon  ist  die  Hamburg-Bergedorfer  Eistüibalm 
käuflicli  in  »las  Kii^eiitliuni  des  preussischen  Staats  übertro^rangcn, 
gleichzeitig  aber  auch  die  ü,a.s  km  lange  Theilstrecke  der  Hambnrg- 
Altouaer  Verbiudungäbahu  vom  Berliner  Bahnhof  bis  zum  Bahnhof 
Klosterthm*. 

Gegenwärtig  (1889)  ei-streckt  sich  somit  der  hamburgische 
Staatsbalnibesitz  auf  die  Theilstrecke  der  Hamburg-Altonaor  Ver- 
bindungsbahn vom  Bahnliofe  Klost«rtlior  bis  zimi  T?ahiihnfe  Si  bii)f«^r- 
blatt  (Grenze  zwischen  Hamburg  und  Ali<»na  bezw.  Prciissen),  auf 
die  Cuzhavener  Hafenbahn  und  auf  die  C^uaibahu,  welche  wii*  hier 
mit  Bfickaidit  auf  die  bestehende»  PachtverhSltttisse  getrennt  be- 
handeln müssen,  doch  sei  bezüglich  aller  Strecken  noch  erwähnt, 
dass  die  erforderlichen  Aidagecapitalien  durch  hamburgische  Staats- 
anleihen aufgebracht  sind,  aber  nicht  als  getrennte  Eiseubahn- 
auleihen  erscheinen. 

Der  hamburgische  Autheil  an  der  Hamburg-Altonaer 
Verbindangsbahn  ist  nach  vorheriger  Vereinbamng  mii  der  da- 
maligen AltonarKielei'  Eisenbahngesellscbaft,  welche  ihrerseits  die 
Aosf&hrung  des  auf  holsteinisches  (Tebiet  entfallenden  Tlieils  fiber- 
nahm, hehufs  Verbindung  der  Berlin -Hanibur{r»'v  und  der  .Altona- 
Kieler  Eisenbahn  unterm  4.  .Mai  be/w.  22.  .huii  lö(i4  (nicht  li^40, 
wie  die  dieustlichen  statistischen  Jahresberichte  angeben)  von  Senat 
und  Biigwnwiu^  Hamburgs  zur  AasfOhmug  beschlossen,  am 
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27.  Oktober  im  Rhu  bogoiiiieii  und  4,:j:i  km  lang  am  K».  Juni 
IHdVt  dem  Vt^rkclir  iilHiizt '»Mi  worden.  Die  ui^iitriinsrliclien  liui- 
koi*t.en  belleten  sich  anl  IwuoOOO  Mk.  Die  Balm  wimle  zunächst 
gegen  eine  feste  Jalu-espacht  von  ÖOUOO  Mk.  der  Altona -Kieler 
EiaeiiballugeseUschaft  zum  Betriebe  ttberlassen,  ging  aber,  naohdem 
1870  die  Hamburg -Bergedorfer  Eisenbahn  dnrcli  Beendigung  der 
Amortisation  der  Privatactkn  voHea  Eigenthum  des  hambur^M's<;lieii 
Sta;il<  ireworden  war.  znsumiiien  mit  iliesrr  Halm  unter  gleichen 
l'aclilbcdingmigen  wie  liiUier  iu  den  Heliii  h  der  Ikrlin-Hamburger 
Eisenbalmgeüelhichaft  über.  Als  nun  1884  Pieussen  die  llambuig- 
Bogedorfer  Bahn  käuflich  erwarb^  kaufte  dasselbe  gleichzeitig  auch 
die  erste  Theilstrecke  der  Hambnrg-Altonaer  Verbindungsbahn  vom 
Berliner  Bahnhofe  bis  zum  Bahnhofe  Klosteithor  in  einer  Länge 
von  0,;!-  km,  so  das-j  seif  dein  drr  hamburgische  AntUeil  an  der 
Verbintliingsbahn  sielt  nur  nucli  aut  die  3.,<>  km  lange  Theilstrecke 
Klüsterthor-iSchulterblatt  erstreckt.  Die  Jahrespacht  wiude  lüerbei 
auf  86000  Mk.  verainbart)  doch  hat  Preussen  ansserdem  die  duitlt 
Erweiterungsbauten  etwa  eintretende  Oapitals Vermehrung  mit  4'/«% 
Jälulich  zu  verzinsen.  Das  gegenwärtig  (1889)  zn  Buch  stehende 
Anl;ip:erapifal  Ijcläiiff  sich  auf  2  807  1, 'SU  ^fk.  TMc  Riliti  wird  nicht 
allein  von  den  durchgehenden  falirjdanuiassigen  Zitgen  l»clahn»n, 
sondern  dient  auch  gauz  hervorragend  dem  Hamburger  Lukal- 
Terkehr  in  sich  und  dem  Verkehr  zwischen  Hamburg  und  Altona. 
Dieselbe  gehört  zum  Betriebsamt  Hamburg  dar  prattflsischen  Eisen- 
bahndii-ectiun  Altona. 

Die  Cu.xhave!»pr  Hafenbahn  ist  laut  Veilrag  vom  2.').  April 
1882  mit  der  Lulerelbcacljen  Eisenbahngesellschaft  in  Anlehnung 
an  deren  Bahn  seitens  des  hambui'gischen  Staats  auf  dessen  eigene 
Ko.sten  hergestellt  und  bei  bereits  vorherigem  Baubeginn  vom 
n.  April  in  ein«'  Länge  von  I^ii  km  am  2.  September  desselben 
Jahres  für  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  Das  Bau- 
caipital  bclief  sich  ursprünglich  auf  125  000  Mk..  ha'  sich  jedoch 
iu  188a  um  13500  Mk.  erhöht  uud  steht  somit  gegenwärtig  (ISyy) 
mit  138  üOO  Mk.  zn  Budi.  Die  Balui  ist  von  Aiifaug  au  an 
die  Untorelbeflche  EiBenbahngeselischafb  gegen  Unterhaltung  der 
Bahnanlagen  und  eine  Jahrespacht  von  4' .,  des  jeweiligen 
Anlagecapitals  zum  Betiieb  id)erlassen.  In  jüngster  Zeit  hat 
Preus.sen  die  l'nlerelbe.sclie  Eisenhahii  künfücli  prwoiben  und 
ist  hierbei  betreffs  der  Cuxhavener  Haleubaliii  in  deu  betrerten- 
den  Betriebävertrag  eingetreten,  so  das«  nunmehr  die  Bahn 
gl^chfalls  in  preussischem  Staatebetrieb  (Eisenbahndirection  Altona) 
steht. 
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Die  Hambtirger  Qiiaibakn  int  benate  im  Jahre  1865  ffir 
die  Verlmidiiiig  der  hambargieclien  Qnaianlagea  mit  dem  Berliner 

Bahnhofe  auf  Kosten  des  hambnrgischeii  Staats  hergestellt  worden, 
diente  aber  nur  als  Giitemisdiliissrrlcis.  Tnni'rhHll»  (lit>s<M-  Strtuki; 
war  der  ()l>erhafen  zu  überbrücken  und  Iderbei  ist  diese  Oberlmfeii- 
brücke  nur  für  Eisenbahu/w^ke  gebaut  worden.  Nachdem  sich 
die  ebemalige  KOln-Mindener  EisenbahngesellscIiAft  sor  Anafttbmug 
der  Tenlo>Hainbiirger  Eisenbahn  unter  Anlegung  eines  besonderen, 
des  Venloer  oder  Pariser  Bahnhofes,  in  Hamburg  entschlossen  hatte 
und  sie  ein  Yerbindnnjrsgleis  von  iliosem  nach  dem  BahuliMf« 
KlnstertliDi-  hei-stellte,  erwarb  sie  vortragsmässigr  ab  1.  Dezt'iiiber 
1872  das  Mitbeuutxungsrecht  der  0,oi  km  laugen  Gleiseanlugen  auf 
der  ObeibafenlHridie  gegen  eine  Jahrespacbt  von  7000  Hk.  Diese 
Icnrze  Thdistrecice  der  Hamburger  Quaibahn  ist  also  nioht  mehr 
l>l"ss  als  Anschlnssgleis  zu  betrachten,  sondern  dient  jetzt  hiernarh 
dein  üffiiitliclien  Verkehr,  während  (lic  Hamburger  Quaibahn  in 
ibi-en  übrigen  Gleiseanlagen  nach  wlv  vor  nur  (^üt^ranschlussgleis 
iät.  Bei  dem  Verkauf  der  Köln  -  Miudeuer  Eisenbahn  au  den 
preassischen  Staat  in  1870  trat  der  Letstere  betreffs  HitbennUung 
der  Oberinfenbrtteke  in  den  besttglichen  Betriebspachtvertrag  ohne 
Aenderung  der  Pachtsumme  ein.  Das  zu  Buch  stehende  Anlage- 
cajiital  belauft  «ch  q^ec^cn-wrirtifj;  ('ISB'»)  auf  195  172  ^fk.  —  Diesig 
Sttecke  liegt  gleichfalls  im  Iktriebsamtsbezirk  Hamburg  der  Eisen- 
bahudirectiou  Altona. 

Die  Gesammfiftnge  der  im  OffeatUcbeii  Vetbebr  stehenden 
hamburgisdien  Staatsbahnstredcen  betrftgti  wie  vorstehend  «nseln 
entwickelt,  5,1:^  km,  welche  ganz  innerhalb  des  hamburgischen  Staats* 
gebiets  f^elojen  sind. 

Zum  Schiuss  st  i  lUK^lnnals  liei  vorgehoben,  dass  Hamburg  auf 
seinen  Staatsbahustrecken  nie  eigenen  Betrieb  gehabt  hat,  und  dass 
diesdben  betreib  der  Organisation  als  Thetle  des  iireussischen  Eisen- 
babndiiectionsbecirks  Altona  erscheinen. 


Orossherzoglich  Hessische  Staatseisenbahneii. 

Der  groes^ttvogUeh  henisc^  Staatsbabnbesits  erBti'<edcte  fAx^ 
xnnachBt  nur  auf  die  geographisch  auf  das  Grossherzogthum  ent> 
fallenden  Theilst recken  der  184ü  er«>ffneten  Main-NeckarlMAn,  der 
1848  eröffneten  Fi-ankfurt  -  Offenbacher  Balm  nnd  der  1850  52  er- 
öffneten Main-Weser-Bahn.  Diese  Theilstrecken  liatten  jedoch  nicht 
getreunten  Betrieb,  sondern  unterstanden  zusammen  mit  den  iu 
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anderen  Staiif sfrebieten  gelegenen  Tliefleii  der  vnrffenannteii  tli-ei 
B;Uiiien  je  einer  gemeinsamen  Direction  nnd  sind  dcimMilsiu  t'i  h.  n«! 
in  den  Aitikelu  „Frank für t-üffenbacker  Kiseubahtr-  aut  Seite  317, 
„Hain -Weser 'Bahn"  «tf  Seile  408  n.  f.  beteits  beliaiidelt^  bezw. 
kommen  dem  Artikd  MMatn-Keckur-Balin''  in  diesem  dritten 
Theil  des  Werkes  demnächst  zur  Besprechung.  Wie  an  den  an- 
gegp'ieneii  Stellen  za  finden,  liat  die  srrossherzoßrliche  Recriernng 
ilireu  Anttttiil  an  der  Frankt'ui't-Uttenbacher  Bahn  im  Jahi'e  löfib 
und  denjenigen  an  der  Main-WeeavBahn  im  Jalire  IBBO  an  PreneaeB 
kftuflieli  ttberlaasen;  der  Antheil  an  der  Ma{n<NeeinrwBaltn  dagegen 
ist  in  groBsherzoglich  hessischem  Staatsbesitz  geblieben,  in  der 
Bezeichnung  ^Hessische  Staat shalmen"  alter  nicht  mit  eiiil»(  f,n'ifleii. 

Im  .lahi'e  187ü  erwarb  dann  die  giühslier/ugliche  Regierung 
die  bis  dahin  in  Besitz,  und  Betrieb  der  nOberhessiacheu  Eisenbahn- 
gesellechaft**  befindlich  gewesenen  Linien  Oiessen-Fnlda  und  Giesaen- 
Gdnhaasen  kauflicli  zu  Eigenthnm.  und  weiterhin  hat  sie  in  An- 
lehnung  an  die  Main-Neckarbahn  und  an  die  « )berhf'»;^j8chen  Bahnen 
bereits  mehrere  mit  dem  Namen  ,. Hessische  Nebenbalineii''  belegte 
Zweigbalinen  untergeordneter  Bedeutung  ausgeführt. 

Die  hier  za  behandelnden  nCrosshenoglich  Hesriaehen  Staata- 
eieenbahnen'*  omfassen  also 

a.  die  unter  dem  Namen  „Oberhessische  Eisenbalmeii''  zu- 
snnmieu  gefaasten  Linien  Uiesaeu  -  l^'ulda  und  tiiessen  -  Gelnhausen 
SU  wie 

b.  die  yorstehend  gedachten  „Hesoschen  Nebenbahnen**. 
Neuerdings  Itat  der  Landtag  des  Orosshencogthums  in  der 

Sesr>ion  1880/90  der  Regienm-  die  Summe  von  20500000  Mk.  zur 

AiistTtliviiTifr  wt'itertT  Neln'iilialni.'ii  lM  \\iIH^t.  Von  diesen  STillcti  die 
aut  die  i'rovitiz  Uberhesseti  enituUenden,  seitens  der  Oberhessistliea 
Eisenbahnen  und  die  im  Gebiet  der  Älain-Neckajbahn  seitens  die^ier 
betlieben,  die  an  die  Linien  der  Hessischen  Ludwigs-£t8enbahn> 
gesellschaft  anschliessenden  aber  an  diese  GeseUscfaaft  zam  Beirieb 
ttberlassen  werden. 


A.  OberhesBische  Eisenbahn. 

wahrend  der  sQdlich  des  Main  gelegene  Theil  des  Gross- 
heizogthuins  Hessen-Darmstadt  bereits  seit  1H4«)  von  Norden  nach 
Süden  in  der  Main-Xei  karVialni  (Frankfurt  a.  M.  -  Heidelberg)  dnrdi- 
zügeu  wurde,  nnd  weiierhin  seit  lb53  die  Hessische  Ludwigsbahn- 
gesellschaft  für  deu  Aosban  eines  umfassenden  Bahnnetaes  in  diesem 
Landestheil  s<»rgte,  war  der  getrennt  liegende  nördliche  Theil,  die 
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Proviiiz  OboriMMen,  auf  die  staattichorMitB  erbaute  und  1850/52 

eröffnete  Main-Weserbahn  (Fraiikfurt  a.M.- Cassel)  lange  Zeit  allein 
beschränkt  geblielien .  wek-luj  noch  dazu  nieif^t  nur  dem  wentlicli-n 
Theü  dieser  l^ruvinz  zu  IjuUj  kam.  Ks  wuide  dies  iu  dem  ust- 
licheo  Theil  Oberhessens  um  so  mehr  empfunden,  als  dieser  dui'ch- 
vmg  geWrgig  ist,  so  dass  der  Transport  auf  d«ii  Iiandstrasaen  sich 
l>esonders  mühsam  und  k(ists|iielig  gestaltete.  Diesem  Mangi  l  an 
bUligt'M  Trausporf \vt!gen  attznhelfen  und  die  volkswiitliscliafllichen 
Verhältnisse  in  dem  hier  in  Rede  stehenden  Vo;?el^?'*^i!-ge  zu  \'er- 
bes.seru,  wurde  Aniang  der  t»Uer  Jahre  das  Verlangen  nach  dein 
Bau  von  Eisenbahnra  in  weiten  Kidsea  lant  ond  hierbd  von 
Glessen  ans  zwei  Linien  gldchzeitig  ins  Auge  gefasst,  die  eine 
nach  Südosten,  die  andere  nach  Nordosten  mit  Anschluss  in  Geln- 
hausen Lezw.  in  Fnlda  an  die  damals  seitens  Kurhessens  bereits 
projectirte  Bebra- Hanauer  Bahn.  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass 
Giessen  dordi  den  Ban  der  Linim  Deuts  (KüliO-WetsUr^Giflssm 
und  Oberlahnstdn  (Coblenz)- Wetilar  zu  einem  widitigen  BSsenbahn» 
knotenpnnkt  berufen  war.  Die  Angelegenheit  kam  1863  in  dem 
He.ssiachen  Landtap^e  zur  \'erhandlnng,  doch  ver|rin«»fin  iifM  li  viele 
Jahre,  bis  dieselbe  ziu*  Verwirklichung  reifte,  da  die  weniger 
gänstigeu  Verhältnisse  des  diesen  Limen  zu&Uenden  Verkelu«' 
gebiets  deren  Ausftthmng  reifUeb  erwogen  wissen  wollten.  Schliess- 
lich bewarb  sich  das  l^nkhaus  v.  Erlanger  Söhne  um  die  Ce- 
nehmigung  zur  Ausführung  der  l)eiden  Linien  dun  h  eine  auf  seine 
VeiTiiittelnng  zu  bildende  Actiengesellschaft  und  diese  erhielt  untenn 
4.  April  186b  die  dehuitive  Concessiun  seitens  des  ürosshei-zog- 
thunis  sowie  nach  Abscblnss  der  erfordeiüchen  Staatsvertrüge 
unterm  3.  Mai  1869  auch  die  Concession  bezüglich  der  auf  nunmehr 
preussisches  Gebiet  entfiillendrn  Endstrecken.  Zum  ZustAndekomnii  n 
des  Unternehmens  hatte  aber  die  grossherzogliche  HecipTnuig  von 
voruhei-eiu  eine  ö'/^proceutige  Zinsgai-antie  mit  inibeschränkter  Zeit- 
dauer fOr  das  ganze  Anlagecaidtal  fibemehmen  mfisseU}  dessen 
HaximsUiQhe  hierbei  auf  48685800  Hk.  bemessen  wurde.  Oasselbe 
kam  auch  in  diesem  Betrage  zur  Auflage,  und  somit  bezifferte- 
sich  die  übernommene  Zinsgarantie  jährlich  auf  17n4nnr?  Mk., 
dem  gegenüber  bei  den  späteren  Kammerverhandliingeii  ölten 
und  frei  geäussert  wurde,  dass  etwa  der  vierte  Theii  dieses 
Gapitais  Gewinn  fUr  Gründer  und  Baanntemehmar  gewesen  s^n 
dürfte  (cfr.  Protokoll  7  der  Verhandlangen  der  zweiten  Kammer 
der  Landstrmde  des  Grossher/ogthums  Hessen  vom  10.  März 
iHTi; .  Seile  2b  des  ersten  Bandes  der  PrutokuUe  vuni  22. 
Landtage). 
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Der  Bau  luid  tlie  Hi  si  hailimg  der  ßetriebsiuittel  wurde  an 
die  „Belgische  Geselischati  liir  Eisenbahn-,  Stiaaseu-  und  Caual- 
UnternehiDiingeii**  fOr  44314715  Mk.  in  OeiieralentrepriBe  mgebot 
Die  südliche  linie  GiesMn-Gelnhatnen,  deren  erste  Thellstret^e 

Giessen-IIungeii  am  29.  Dezember  18ü9  eröffnet  wurde,  ist  in  ihrer 
fransen  Ausdehnung  mit  nu.-  r  km  nm  .'?0.  Nov(>mlM»r  1870,  die  liörd» 
liehe  10ü,.):i  km  lange  Linie  (iiessen-H  ulda  aber,  bei  Eniffnung  der 
eisten  Theilstrecke  Giessen-tirUnberg  am  29.  Dezember  1861),  in 
ihrer  gansen  Ansdehnung  am  81.  Juli  1871  dem  Verkehr  tttw* 
geben  worden.  Bei  einer  Gesammtlftiige  von  175^  km  stellte  sich 
fttr  die  Gesellschaft  die  kilometrische  Belastung  auf  277  090  Mk. 

Trotzdem  beide  Linien  die  östlielip  F^rtsi^ztinc^  frefinentiit<»r 
Bahnen  von  Köln  und  von  Coblenz  bilden,  gestÄltete  sich  der 
V'erkehr  doch  nm-  dlii-ftig,  denn  der  Dui-chgaugsverkebr  fiel  der 
nea«i  Bahn  nur  in  geringem  Masse  «i,  da  ihre  Linien  «drae  directe 
FortsetsEong  in  Gelnhausen  und  Fulda  nach  Osten  eine  wirididt 
bedeutende  Abkürzung  für  die  längeren  Routen  gegenüber  den  sie 
einsehliessetiden  überaus  leistuvif,''sf;lliigen  Bahnen  nicht  erbrachten. 
Der  aus  ihrem  eigenen  Veikebi.sgebiet  stammende  \'erkelu'  aber 
konnte  nicht  so  grosse  Dimensionen  annehmen,  um  eine  \' ollbahn 
mit  noch  dasn  so  hohem  Anlagecapit^  und  den  bedeutenden  Be- 
triebskosten einer  (lebirgsbahn  genügend  zu  alimentiren,  zumal  er 
sich  noch  auf  die  beiden,  bei  Weitem  wichtigeren  Linien  Frank» 
Imt  a.  M. -t'assel  und  Bebra-Hanau  mit  vertheilt. 

Personen-  und  Gttterverkehi'  hielten  sich  v«>n  Anfang  an  un- 
gefähr die  \\'age  und  nahmen  auch  von  Jalu*  zu  Jahr  zu,  doch 
httdien  die  Totaieinnahmen,  obgleich  die  Geselbehaft  in  jeder  Be- 
xiehung  auf  Hebung  des  Verkehrs  bedacht  war  (so  z.  &  dnrch 
Einführung  der  damals  noch  wenig  gebräuchlichen  .Abonnement**- 
karten  schon  in  1870,  also  noch  wfUn-end  des  Theilbetriebes),  so 
gering,  dass  sie  eben  nui  /ur  Deckung  der  Betriebsausgaben  und 
alienfallB  noch  zur  Dotirung  der  Fonds  ausreichten,  ein  wirklicher 
Beingewinn  aber  nie  verblieb. 

Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  absolut  genommen,  wie  sich 
aus  der  Berechnung  dei-selben  auf  den  Nutzkilometer  und  auf  den 
Bahnkiloraeter  ergiebt.  durchaus  normal,  indes  hört  eben  bei  einer 
gewissen  Grenze  die  Möglichkeit  einer  weiteren  Erspaiuiäs  an 
TruiS|>ortmaterial,  Maschinen-  und  Meuschenki'aft  auf,  und  wü' 
mochten  daher  in  diesem  Fall  bei  der  gewohnten*proeentnellen  Be- 
rechnung der  Betriebsjiusgaben  nicht  von  den  Einnahmen,  sondern 
von  jetjen  s*!lbst  ausgehen,  w<diei  sich  dann  ergiebt,  das«  die  Ein- 
nahmen  die  Ausgaben  nui*  um  1,««%  iti^  l^f<»%  überstiegeu, 
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folglich  die  GeiingfUgigkeit  der  Emnaluiiea  Schnld  daran  wai-,  dass 
die BetriebBauagaten  86,m7o      99^**%  derselben  absortnrten. 

Die  staatseeitige  Zinegarantie  begann  schon  mit  Eröffnung 

der  Tliei! Schecken  unter  Zugrundelegung  des  auf  diese  entfallenden 
Theils  vom  Anlagecapital.  Sie  musste  stets  in  dor  vollen  S'/sPi'o- 
centigen  Höhe  des  jeweilig  verwendeten  Anlagecapitals  geleistet 
werden  und  erreichte  deshalb  nach  vollständiger  Eröffhnng  d«r 
Bahnen  fast  die  toUb  ansbedungene  MaximalbOlie  ven  1 704003  Hk» 
Nor  einen  ganz  geringen  Betrag  aparte  die  Itegieruug  dadurch, 
dass  sie  die  Verwendung  eines  kleinen  Theils  des  Anlagecapitals 
nicht  anerkannte,  indem  die  Gesellschaft  in  Fulfrc  Aenderung  der 
ui'üprüuglich  festgestellten  Ti-ace  der  südlichen  Liiüe  bei  Stockheim 
ihräneifi  ¥on  der  Begienuig  noch  mr  Anafllfanmg  ekaat  Zweigbahn 
nach  Ortenbei^  k  conto  des  mit  Zinsgarantie  versehenen  Anlage- 
oipit^ls  als  verpflichtet  erachtet  wurde,  doch  ist  diese  seitens  der 
Gesellschaft  luMit  ini  Ur  hergestellt  worden.  Die  hohe  alljährliche 
Belastung  der  :5tmvtskasso  ans  (\cv  übernommenen  Zinsgarantie  und 
der  Mangel  au  Aussicht  aul  eine  baldige  Besserung  veranlasste  die 
Begiemng,  mit  der  QeseUschaft  wegen  känflichm  Erwerbs  der 
Bahn  in  Untwhandinng  zu  treten,  und  diese  ffilirte  dabin  zum  Ab- 
schhiss,  dass  die  Bahn  laut  Vertrag  vom  21.  Dezeml>er  1875  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  IR'G  am  8.  August  des.selben  Tnlires  in 
EigfUthui«.  \'orwaltiiiig  und  Betrieb  des  Grossherzogthums  iibef^ 
ging.    Hierbei  zahlte  der  Staat 

för  25  Aotian  &  «00  ICk.  =  15000  Mk.:  24  StQck  4pn>centige 
groashenM^«^  hessische  Staatsobligationen  k  500  Mk.  = 

12U0Ü  Mk.,  mit  Inn  im  Ganzen 
lür  IS  Koii  .Mk.  Arfi**n;  .38  948  040  :\rk.  4i>rocentige  Staats- 
obligatioiit'n.  Anlrilnrn  und  schwebend»'  Srlmldon  wan-n  niibt 
vurhaudeu,  au  t'ond.-»  dagegen  fielen  dem  Niaat  ijTObTy  Mk.  /.n. 
15000  Mk.  Acfcien  rein-iisentirten  auf  Grund  3'y  ^procentigen 
Zinagarantie  eine  Bente  von  525  Mk.,  wftbi'eud  die  daßlr  gesahlten 
12000  Mk.  4procentige  Stantsobligationcn  nur  480  Mk.  Zinsen  er- 
geben. Ks  inJicht«  deshalb  verwundern,  da*js  die  d  si  llscJiafl  auf 
die;>e  Kaufutterte  eingegangen  war.  Zur  Erklaiiiug  dessen  diene 
Fulgeudeä:  Die  Gai'autie  des  Staates  erstreckte  sich  nach  Auslegung 
der  Regierung  darchausnnranf  den  jJihrlichen  Zinsbetrag  von  höchstens 
1 704003  Mk.,  so  dass  durch  etwaige  BetriebadeMts  und  erhöhte 
Inanspruchnahme  des  Krneuerungsfoncls,  welche  bei  meist  nur  tan- 
iifiiPTi  Si-ilWt'llen  schon  Imld  in  Indiem  Mas^e  zu  orwarten  war, 
wiibrend  dem  Fonds  die  v<'lit'u  regiilaiivuiiaissigeii  h'iK.kiaireii  so  mv 
HO  nicht  hatten  üugelülirt  werden  können,  der  Zinsbetrag  der  AcUen 
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sehr  wohl  unter  3'/*  7o  henniter  gehen  konnte.    Allerdings  l»ätte  ^ 
eine  geiiclitliche  Entscheidung  dieser  Frage  vielleicht  zu  Ungunst*-!! 
der  Regierung   ausfallen  können,   indes  Hess  die  Majorität  der 
Actionii!-e  es  nicht  erst  bis  zur  gerichtlichen  Lösung  der  aucli  fiir  j 
sie  zweifelhaften  Frage  kommen,  sondiM-n  nahm  die  Abfindung  mit  | 
dem  kleinen  Vei'lust  von  jähilich  Mk.  l,8o  pro  Actie  an. 

Für  den  grosshei-zoglichen  Staat  ei-giebt  die  4i)i-ocei)tige  Vei-- 
zinsung  der  hier  in  Rede  stehenden  Staatsschuldscheine  im  Ver- 
gleich zu  der  bisheiigeii  Zinsga!antie  eine  Ei-spaniiss  von  jälü-liili  i 
14()057  Mk.  I 

Gegenüber  dem  erwähnten  Kaufabschluss  mögen  noch  die  in 
der  Concession  stipulirten  Bedingungen  bezüglich  eines  käuflichen 
Erwerbes  der  Bahn  durcl!  den  Staat  genannt  sein.    Nach  diesen 
hatte  sich  derselbe  das  Recht  vorbehalten,  die  Bahn  nach  Ablauf  [ 
der  auf  95)  Jahre  ei-thcilten  Concession  zum  Taxwerth  zu  über-  I 
nehmen,  wähi-end  er  bei'eits  nach  35  Jahren  von  Betriebseiüffnuiig  | 
an  berechtigt  sein  sollte,  dieselbe  gegen  den  20  fachen  Beti*ag  di-s  j 
durchschnittlichen  Reinertrages  der  letzten  fünf  Jahi-e  anzukaufen, 
wobei  aber  mindestens  der  gaiantirte  Rcinert!ag  von  3'/^%  1 
Ansaty.  kommen  sollte.    Ein  noch  früherer  Erwerb  war  nur  in  der  ' 
Art  voigesehen,  dass  der  Staat  für  den  Fall  dei-  .\uflösung  der  ■ 
Gesellschaft  das  Vorkaufsi-eclit  haben  sollte,  und  zwar  wiedennn  | 
gegen  Zahlung  des  zwanzigfachen  Bet!'ages  des  dui-chschnittlicheii 
Reinertrages  der  letzten  fünf  Jahi'e  ohne  Bestimmung  einei'  Mini- 
malsnnüiie. 

Nachi'ichtlich  .sei  noch  erwähnt,  dass  die  Gesellschaft  1S72 
beschlossen  hatte,  von  Station  Alsfeld  der  nö!-dlichen  Linie  nach 
Hei-sfeld  an  der  Beb!a-Hanauer  Bahn  zu  bauen,  sowie  die  südliche 
Linie  über  Gelnhausen  hinaus  bis  Pai'tenstein  (Station  der  bayerischen 
Staatsbalinlinie  .\schatlenbu!  g  -  \\  üi-zbui-g)  zu  veiiängeni.  iMiich 
diese  Biiuten  wäie  sie  in  der  nördlichen  Linie  für  den  Veikehr 
mit  Hannover,  Magdebuig  und  Leipzig  sowie  in  der  südlichen 
liini»!  für  den  Verkehr  mit  Bayern  den  Xachbai'bahnen  geg«'!!über 
vollauf  concuirenztähig  gewoiden;  zu  der  Erstei-en  wu!de  ilu*  aber 
seitens  I'i-eussens  im  Int^i-esse  der  dortseits  bei'eits  pi-ojectirteii 
Linie  Berlin- Wetzlar  die  Concession  vemgt,  und  das  zweite  IVoject  | 
lies.s  hiei'auf  die  (»esellschaft  selbst  fallen.  I 

Nach  N'erstaatlichung  wuide  lür  das  Bahnnetz  eine  gioss-  | 
hei-zogliche  Directiou  mit  Sitz  in  Gicssen  eirichtet,  und  liierbei  die 
Benennung  auf 


Oberhessische  Eisenbahnen' 


umgeändert. 


Bei  den  nnbedeatenden  Yerkehnverhftltmssen  des  eigenen 
tiebiets  könnt«  l  ine  Wendung  zum  Besseren  nur  in  niöp^lichster 
Beschränkung  der  Betiitbsausgabeii   und  d;uliitch  herbeigpflihrf 
werdf'n.  dass  der  Dnixlifriiiiirsvo-rkeln-  mehr  luif  die  Linien  der  <.)ber- 
hessischen  Eisenbaliiien  gelenkt  würde,  iieidu.s  liess  sich  die  gross- 
herzogliche Verwaltung  in  Ilohein  Masse  angelegen  sein;  betrefft 
des  enteren  Punktes  sprechen  aber  die  Überaus  unglinstigen 
Steigiiiig8verh&ltnis.se  gar  m  sehr  mit;  von  du  106  km  langen 
Linie  Giessen-Fulda  lie<ren  nur  13  km  und  von  dci-  t>n  km  langen 
Linie  niessen-Gelnhausen  nur  9  kra  in  der  Horiznntale.  93  hezw. 
6u  knk  alüo  in  Steigungen  beüw.  Gefall,  und  /.war  haben  bei  der 
erstereu  Linie  85  km  and  bei  der  letzteren  21  km,  bei  beiden  also 
fast  der  dritte  Theü,  Steigongen  Aber  1 : 100  Ins  1 : 80  herauf.  Aber 
auch  betreffii  des  zweiten  Punktes  war  wenig  za  machen;  bei  dem 
Dnrchgangspersonenverkehr  kommt  der  Yorkelir  zwischen  den 
Linien  Köln-Giessen  sowie  Coblenz-Giessen  einerseits  und  den  thfi- 
ringischen  nebst  den  sächsischen  Bahnen  andefer^eils  in  trage, 
doch  ist  bloss  ein  aoteher  f&r  dis  Coblemter  Linie  eingellUirt  -worden, 
indem  die  Linie  Glessen -Etln  mangels  Conriersngsrerbindnngen 
schon  ihrerseits  fiir  den  Durchgangspei-sonenverkt  hr  nicht  geeignet 
ist;  aber  aucli  der  mit  der  <'oblenzer  Route  blieb  immer  änsserst 
"■pvinfr,  da  die  nherbessischen  Jiahnen  mit  Rttcksiclit  auf  ihre  ohne- 
hin .s4!hon  enorm  hohen  Betriebsausgaben  auf  ihren  Linien  unmög- 
lich Com-ierzugsdienst  einfuhren  können.    Etwas  hat  sich  der 
Dnrchgangspersonenverkehr  in  den  letzten  Jahren  in  FtAigd  Ein- 
Ittfarnng  der  combinii hären  RnndreisebiUetä  gehoben,   tallt  aber 
inmier  noch  kanni  in   ilie  \\'a?'>Thalf».    Das  Jahr  IK^^S  39  wies 
2858  Personen  mit  12521  Mk.  Kinnahme  auf.    Bütrell»  des  I>m'cb- 
gangsgüterverkelirs  gelang  es  der  Verwaltung,  zu  dem  ihren  Linien 
bereits  antw  der  FrivatTerwaltung  gewonnenen  Verkehr  der  Fnnk- 
Ihrt-Bebraer  Bahn  mit  der  Main'WeBwbahn,  der  Köln  •  Mindener, 
Nassauischen,  Bergisch -Märkischen  und  Westfillischen  Bahn  sowie 
zwischen  dfn  bayerischen  Bahnen  nebst  der  üst+rwichist'hen  Kaiserin- 
Elisabeth -Halm  einerseits  und  der  Bergisch  -  Märkischen  uebst  der 
Köln-Mindener  Bahn  andererseits  noch  denjenigeu  der  Kölu-Mindener 
mit  den  übrigen  Österreichischen,  si>eciell  auch  mit  den  bOhmisdien 
Bahnen  sowie  mit  den  Stationen  der  Donaudampfschiffirahrt  zn  ge- 
winnen, so  dass  derselbe,  zumal  hierbei  hauptsächlich  Massenartikel 
als  Kohlen,  Eisen  und  Holz  zur  Sprai  Ii--  kamen,  imnunliin  einen 
wesentlichen  Einnahmefactor  fl'ir  die  Ul>eihes:si6cheii  Ki»enbaliiien 
bildete.    Dies  änderte  sich  uUei-  zu  Ungunsten  der  Verwaltung  mit 
ErOffhnng  der  prenssischen  Staatsbahnstrecke  ilanaa-BViedberg  im 


Jahi*e  1881.  ErgaV»  sicli  liifiliei  für  die  lietreflendeti  Routen  auch 
mir  eine  Al»krnznng  \oii  10  km,  so  winden  doch  die  Oberbessisciien 
Baliucn  diiicii  die  Tai'ifpolitik  der  itreu^iscUeu  StaatsbaUuverwal- 
Uxagt  in  dem  Beäta  1B79  bww.  1B80  die  KSla-Mindener  und  die 
Rheinische  Eisenbahn  Übergegangen  war  und  in  deren  Betrieb  «ndi 
die  Bergisch-Märkische  Bahn  stand,  notorist-h  aus  ihren  sämmtlichen 
bisheri^'^tüi  Durchg'augsglittirtarifcii  heraiisf^^cdräiif^t  und  dafür  mir 
mit  dem  für  recht  dtirlti^nüi  i)iuTliL''!>nL'sverkehr  des  preiissi- 
sch«ii  Kiseiibahiidirectionsbezirks  Frankiui  l  uul  deu  übtigeu  pi'eussi- 
schen  westlichen  Directionabeziiken  beglttckt.  So  wies  d«r  Durch- 
gangi^füterverk^  im  Gesehäfltsjahr  1883/83  nur  noch  1078  Tonnen 
mit  3643  Mk.  Einnahme  und  in  1884/85  ^-^ar  mir  nucli  471  Touui-ii 
mit  2406  Mk.  auf,  wahrend  das  letzte  Jahr  vor  Krüiliuing  der 
lianau-Fi-jedlierper  Balm  1H80/S1  im  I)nrchuan^si:iiiL'i  verkühr  bereits 
4'J  öbl  Tonnen  mit  lUö  «U3  Mk.  ergeben  hatte.  >ieueitüugs  (1887) 
sind  die  Bahnen  noch  in  den  Vericehr  des  DirecÜonsbezirkB  Frank- 
fhrt  mit  den  belgischen  Balinen  anfgenommen  worden,  doch  kaon 
dies  Alles  sie  fUi*  das  ihnen  Genommene  nicht  entschädigen,  mid 
so  ergab  auch  der  Dui-chganETHnfüterverkehr  des  Jahrps  Issk'su 
niu'  2050  Tonnen  mit  5877  Mk.  lunnaliiiie.  Demnach  sind  div. 
überhessischeu  l'Jsenbahuen  eigeailicli  mu'  auf  deu  Verkehr  ihres 
eigenen  Gebiets  angewiesen,  aber  auch  dieser  hat  sich  bislang  nicht 
besondere  eotwwkelt.  Das  erste  Betriebsjahr  (nnter  Privät- 
verwaltmig)  1872  ergab  415  007  Pei-sonen  mit  323  102  Mk.  Ein- 
nahme sowie  132  272  Tonnen  Frachten  mit  301  (i  12  Mk.  und  das 
erste  Jahr  unter  Staatsverwaltung  Ibid:  551912  Personen  mit 
455  6U5  Mk.  sowie  185  312  Touneu  Frachten  mit  514  743  Mk. 
Einnahme,  wfthrend  das  Jahr  1888/89,  weldies  seit  Bestehen  der 
Bahnen  überhaupt  den  grössten  Vwkehr  und  auch  das  finaonell 
günstigste  Endresultat  ergeben  hat,  G48  200  Personen  mit  45Ü418 
Mai-k  nml  'J80  2fil>  Tonnen  Frachten  mir  555  733  Mk.  Kiiinahme 
aul'wies.  innerhalb  des  Personenverkehrs  speciell  ist  der  eigene 
Lokalverkehr  der  bei  Weitem  wichtigste;  der  directe  Verkehr 
ergiebt  der  Personenzabi  nach  ungefiUir  nur  den  80.  Theil  und  der 
ÜÜQoahme  nach  ungelfthr  den  12.  Tiieil  des  Lokal  Verkehrs;  hierbei 
ist  einzus»;halfen,  dass  nur  drei  W'agenklassen  eingeführt  sind. 

Im  (jiüterverkehr  hWdv.t  äcr  dirfcte  die  Han]>t8f'ite:  der  Binnen- 
verkehr ergiebt  deu  transportirteu  Mengen  nach  uiigelahr  nur  deu 
4.  Theil  uad  der  iüuuahme  nach  nur  deu  3.  Theil  des  direct^eu. 
Zur  weiteren  Beleuchtung  des  Güterverkehrs  mfieaen  wir  ans  die 
Bodenculturen  und  die  Gewerbthätigkeit  der  Provinz.  Oberhe.sseu 
vergegenwSrtigen.  Der  Ackerbau  ist  anf  dem  Vogelsgebirge  dürftig, 
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in  der  Wetteran  dagegea  am  so  ertragreicher,  80  dass  in  gutei) 
Jahren  iiocli  etwas  Ausfuhr  an  Getreide  sowie  auch  ati  Obst  und 
Gemüse  möglich  ist ;  ebenso  lassen  die  Waldungen  des  Vogels- 
gebirges  eine  iminethin  nenneuswerthe  Ausfuhr  zu;  auch  Steine. 
OemtMit,  Kalk  und  Gips  sind  fibr  die  Ausftilir  von  Wiclktigkeit»  Uber 
Allem  aber  steht  die  Ausfuhr  von  Eiseust^^iiiLii,  welche,  seitdem 
die  Oberhessischen  Bahnen  die  durchgehenden  Kolilentransporte  ver 
loren  haben,  bei  Weitem  den  Haupttransiwrtartikel  bilden,  wahrend 
früher  jene  obeoau  staudeu.  Wohl  hat  Obeihessen  selbst  8  Brauu 
kohleugrubeu,  dodi  dnd  dieadben  wenig  ergiebig,  so  dass  die  Ana- 
fnlir  ikber  den  lokalen  Bedarf  nur  gering  ist;  Cwner  «bid  hier 
8  Eisenerz-,  1  Bleiei-z-  und  2  Jfanganerz-Bergwerke  im  Betriebe, 
doch  lassen  sie  alle  keine  g^rössere  Ausfuhr  zu.  Steinkohlenwerke 
fehlen  der  Provinz  und  dem  Grossherzogthum  überhaupt  gänzlich, 
und  so  iat  dieser  Artikel  für  die  Eänfnhr  der  wichtigate. 

Stellt  nuui  die  b^en  linien  Oiessen'Fslda  nnd  Qieasm^Jdn- 
hausen  einander  gegenüber,  lo  iat  abaolot  ^renoiiuneii  die  längere 
Linie  Giessen-Fulda  im  Personenverkehr  auch  die  starker  frequen- 
tii-te  und  rentablere,  während  im  Gütei  verkeiii'  betrett's  der  lrant>- 
portirteu  Mengen  und  der  Einnahmen  die  kürzere  Linie  Giessen- 
Gelnhanaea  überwiegt,  welches  VerlUUtnisa  Jetzt,  nadidem  1888 
zwei  an  diese  Strecke  anschliessende  Nebenbahnen  eröffnet  rind, 
sich  noch  mehr  zu  Hnnsten  der  letzteren  Linie  stellen  wird. 

Was  nun  die  Betriebs« n>:j?aben  anbelari^t,  so  hat  die  Staats- 
venvaltuug  sie  nach  Möglichkeit  hei-abgemiudert,  indem  auf  1  Balm- 
küometer  dorchachnittiiGh  nur  5000  Mk.  entfaUen,  ein  für  eine  Qebirgs- 
bahn  mit  VoUbetrieb  gewiss  gttnatiges  Besnltat.  Den  nur  geringen 
Einnahmen  gegenüber  machen  sie  aber  docJi  einen  gewaltig  hohen 
Pi-ocentsatz  aus;  sie  schwankten  zwi«ch«n  H0,93  7o  in  1881/85  nnd 
96,84%  in  lö7(>,  stellten  sich  aber  in  1888/89  Dank  der  höheren 
Brattoeinnalune  nur  auf  78,h:)  %.  Hiectwi  ist  jedoch  an  bsmeiken, 
daaa  die  Aufwendungen  fttr  Ergänzung»»  und  Erwdtmingsbaaten 
sowie  fttr  Neubeschaffung  von  Betriebsmitteln  In  den  lanfenden 
Betriebsatis;^aben  mit  enth;ilten  sind,  und  zwar  wttrden  seit  Ueber- 
gang  der  Bahiieu  in  das  Eigeuthum  des  Staats  zu  dieaeu  Zwecken 
Mk.  aufgewendet. 

Die  Vwkdirsateigerung  des  letatgedachten  GeaehXfUtjabrea 
1888,81)  dürfte  sich  erhalten  und  noch  erhöhen;  sie  ist  nicht  etwa 
auf  eine  Tarif \t'i';^iiii3tigung  geitens  eiiu-s  Stiirkoren  ziu-ückznführen, 
sondern  hat  ihren  Grund  in  der  ErütlnmiLr  dci  landen  Nebenbahnen 
Nidda-vSchotten  und  Stockheim-Gedeni,  welche  uuniittelbare  Zulühr- 
wege  der  Oelnhansener  Linie  bilden.  Zu  diesen  ist  neuerdings  mit 
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EröÖnuHg  am  1.  Jiini  1890  als»  diitle  die  Linie  Hungen  -  I^uilmeli 
getreten,  welche  ebenfalls  an  die  Gelnhausenei  Linie  auscbliesst. 

Da  die  Verwaltung  Kesierve-  uud  Erneuenmgsfouds  nicht 
ftthrt,  80  bildet  der  Uelieraehaas  der  Brattoebmahiiieii  Aber  die 
Betriebsausgaben  diejenige  Suminey  welche  zur  Bedienung  der  Eisen- 
bahnstaatssrlinld  zur  AWiefeniTip:  an  die  Staatskasse  ge1nn<rt.  Das 
staatsseitige  Auiagecapital  der  Oberhessischen  Eisenbahnen  ist,  da 
wie  gesagt  die  KrgäDZUugs-  uud  Erweiterungsbauten  sowie  die  Neu- 
beBCbaffnng  von  Betriebenittd»  «w  dmB^ariebseimiahniwi  bestritten 
werdra,  nnverSndert  geblieben  und  betrflgt  eomit  nAch  wie  Tor 
88  948  040  Mk.,  für  1  km  also  221 ''•'^^  Mk.  Dasselbe  wurde  in 
den  pin/f'lnen  .Tnhn'n  durch  die  zur  Ablieferung  gelangten  Beträs-e 
wie  lolgt  verzinst,  wobei  zu  bemerken,  dass  das  Geschäftsjahr  bis 
einsdüiessUch  1878  sieb  mit  dem  Kalenderjahr  dedcte,  von  1879 
ab  jedoch  die  Zeit  vom  1.  April  des  laufenden  bis  zum  lefsteii 
Hin  des  folgenden  Jsbres  nufaest: 

pro  1876    1877    1878   1879/80   1880/81   1881/83  1882  83 

0,05.        0,26        0,20  0,25  0,24  0,31  0.J9 

pro  18S.5  S  t    1884/85    1885  8ß    188»i/87    1887/88  ISHS/Sl) 

0.41  O.M  0,<8  0,SI,  0,4:! 

im  Ganzen  aleio  uut  Li  Jahre  4,47  7o  Anlagecapiials.  in  ziüei- 
mässigen  Beträgen  gelangten  zur  AbliefSsning 

pro  1876      1877    187S  1879/80.1880/81  1881/82  1882/83 
33  283  102  784  77  636  98  530  '  92  853   119  090  81  237  Vk. 

pro  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888'89 
165fi  l9  198  448  180  234  137  4S0  ir,7  8L?  t»44H7^iMk.. 
im  Jahresdurchschnitt  somit  l  '.l  isi»  Mk.,  während  die  Verainsnng 
des  obigen  Aulagecapitals  bei  4  "  o  Ziusfiiss  aHjubrlich  1  557  U4ti  Mk. 
erfordert.  Das  finanzielle  Resultat  der  ObwheMischen  Elsenbabneo 
ergiebt  hiernach  ein  äusserst  betrübendes  Bild,  es  bildet  aber  einen 
erheheiideii  lkweis  für  die  Opferfreudigkeit  von  I\eLri<^niiiL'  mi'i 
Volk,  wo  es  gilt,  einem  ärmeren  Ijandestheü  die  Seguungea  der 
ScUieaeuwege  zuzuwenden  1 

Zum  Scfaluse  sd  bi^  erwähnt»  dass  die  fragliehe  4  proceutige 
Eisenbabnanleihe  von  1876  der  laufenden  Amortisation  nicht  nDte^ 
liegt^  der  Staat  aber  zu  gänzlicher  oder  theilweiser  sechsmonat- 
licher  Kniidifriini:?  bei-eclitifff  isf.  dass  die  Regierung  mehrere  Malf 
eine  theilweise  Kündigung  bewirkt  hat,  uud  dass  ulk  1888  noch 
31 545  000  Hk.  qo.  Staatsschaldenscheune  in  Umlauf  wanm. 

An  Betriebsmittdn  hatte  die  Verwaltung  am  Schluss  des 
Recbnungsjahrea  1888/89:  23  Locomotaven,  50  Personenwagen  und 
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406  Lastwagen;  das  Beamten-  und  Azibeitertimonal  belief  sieh  anf 
575  Eöpfe. 

OrganiMtion.  An  der  Spitze  iler  Verwaltung,'  steht  die  Direction.  Der 
Vontitjuinde  derselliea  sUht  gleiduseitig  spedeU  dem  eigentlichen  Betriebsdietwt 
Tor,  wfihraid  die  Obenraftidit  Aber  den  Verkdindieut  eiBCm  ObergHtarnspeetoT 
•(bliejft.  Unter  der  Direition  sind  folgende  Hnrcanabt  hei  Innigen  errichtet:  I>as 
technische  Bureau  für  die  fiauangelegeuheiten,  die  BetrieiMiiutpeccüia  fflr  die 
BetTiebtaugeletrenheiteu,  da«  Tarif-  nnd  BeclamationAboreau,  ffi«  7erkehnconhrote 
für  die  ALrechnungcn  ans  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Giiterverlvehr,  die  Wagen- 
controle,  die  UauptkaAse,  die  HanptoMgacinsverwaltanir,  die  Calcaiatar  und  die 
Kanzlei  nebst  Begrittratur,  aininitUdi  mit  Sita  in  GieMen.  AoMerdem  bestehen 
noch  zwei  besondere  Bi«lnqiectione&  in  OleaaNi  und  aa  Alitfeld  eoivie  eine  Be- 
triebswerkstatt XU  Glessen. 

Za  beirSthUcfaer  Mitwirkung  in  EtaenbAhnTerkehrafiiagen  ist  mit  Alier- 
hiK'hster  Verurdnung  vom  .'>.  Juli  1881  fUr  das  ganze  Grossherzogthum  ein 
£i»f  nliahnbeirath  in«  Leben  gerufen.  Derselbe  besteht  ans  zwJilf  Mitgliedern 
ans  den  Krei^n  des  Handels,  der  Gewerbe  und  der  Landwirthschaft.  Von  dif«(  U 
wird  Je  ein^  st  itens  der  drei  Pwrinsen  Stnrkenburg,  Kheiuhes«cu  und  <  >berhes.-st  n, 
Milous  der  llaudelskammeru  zu  Damistadt,  OffenbuL,  Mainz.  W  rui  .  J'.itsL'^eu 
uud  (tiesscu  suwie  seiten.-i  der  drei  lanJwirthachaftlichen  i'roviuzi.ilvcitüie  auf 
die  Dauer  von  drei  Jaliren  gewühlt.  Der  Eisenbahnbeiratb  wird  nach  Rediirf- 
niss,  in  der  Kegel  zweimal  im  Jahre  vor  lieHclihust  i-^ini'^'  über  die  Winter- 
imd  SuDuuerfahrpiäne  zu  besunderen  Sitzungen  zusammen  berufen  uud  hat 
hierbei  «inerden  erfiirderlidien  Falls  dcb  mit  den  wiebtigeren  Fragen  in  Taiif- 
nnd  ßetriebMOgelegeBheiten  sowie  aodi  betreflk  des  Babttpelikelfeglenienta  ni 
befa«ä«o. 

fieographie.  Der  poiitiMto  Bintiieüing  nach  liegen  ven  den  Obafensai- 
^ihen  Risenbahneii  (Linie  Oieneo-Gelnhamen  and  Olesaen-Fnlda)  nach  dem 
Stande  nlt.  Mira  iSm 

»nf  groai&enoglich  hessitfchem  Gebiet  147,ti  km 

wi  preoaeiscbem  Gebiet  28,«o  „ 

Summa   175,n  km 

In  Ergänznnrr  fl^r  nnf  fi^ire  S4  bezüglich  der  Provinz  Oberhessen  ge- 
machten orugraphi sehen  urd  hydrogruphischen  Angaben  ist  nuch  zu  bemerken, 
daas  im  Nordosten  «nch  nodti  eiiuge  Zw^e  des  Wmterwaldes  nnd  des  Botb- 
brt.ir:rrbiri;o<i  nnd  im  Sldweiten  eine  Yenwdgnng  des  Tamms  nadi  Oberfaeaaen 

hineinreichen. 

Was  nnn  die  geegwphiseben  Verblltnisse  der  ObeHieesiscben  Eisenbidmen 
selbst  betrifft,  so  gehen  dieselben  Beide  v>m  fJi'  s^i n  uns  und  durchziehen  die 
PtOTiDi  in  deren  ganzer  Ausdehnung  in  üätiicher  bezw.  sttdli^lioher  JÜchtung; 
de  nmspannen  hierbei  das  Vogelsgebirge  an  dessen  Nord-  bezw.  Sfidabhang.  Da 
str'  hanj't-ärlilirli  Zwi--.  k-'  vi  rfn]-.  n,  -i,  -inil  sj,-  iinli<  küüiti'.t  rr  um  die  da- 

dorch  Dothweudig  gewordenen  Biegungen  und  Umwege  über  die  wichtigeren 
Ortschaften  ireflihrt,  was  besonder«  bei  der  nVrdlidien  lÄnl«  eine  ganz  bedeu- 
tende Abu.  iLl.uug  vm  der  geraden  iUciitang  mit  sdtaiftm  Winkel  bei  Hstbld 
Teraala&st  hau 

r.  Die  ttSräliche  Linie  Giessen-Pnlda  ist  106  km  lang,  sie  geht  Ton 

Gie«*en  unter  Benutzung  des  Wieseckthaies  östlich  bis  Grflnberg,  von  hier  aus 
B  nördlicher  Kicbtung  im  Thale  der  Ohiu,  unter  mehrfacher  Ueberschreitung 
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diesf-r  und  ihre»  Nebenflusses  Felda  hi.-t  N'iedcr-Oemünden  und  von  da  in  nord- 
östlicher Kidbtuog  ttber  Bomroil  bis  AUfeld-  Die«  ist  der  uördlidiste  l'wtki 
Afr  Linie;  hier  einen  spitzen  Winkel  bildend,  gelit  sie  onter  Bennteong  dn 

Schwnlmüiales  hin  Wallenrod;  von  Lauterbach  benutzt  sie  das  Tlial  des  L«ut»r- 
baches.  tritt  zwischen  Angersbach  nad  Salzschlirf  auf  preussisclies  Gebiet,  Aber- 
»clireitet  noch  die  Alsfeid,  Lttder  and  endlich  die  Fulda:  anf  Station  Fulda 
uiQndet  «ie  ju  die  preussjsilic  Stajitsbalinstreekc  I'rankfurt-Ucbra.  Diese  Linie 
bat  cweimal  anf  lauge  Strecken  gtotat  Steigungen  an  Überwinden  and  awar 
nRchst  Tor  Alsfeld  anf  9.«  km  eine  solche  von  1 :  SO  nad  apiter  nadi  teber- 
adtrcituHK  der  Ltldcr  auf  4,«  km  eine  solche  von  1  :  JJO. 

II.  Die  südliche  70  kni  laiiije  Linie  (liesseu-Geluhanaen  weicht  von  ihr^r 
südöstlichen  Haupt  rieht  unjj  nur  in  kleineren  Bo^en  ab.  Sie  hat  von  Giess's 
ans  auf  (),»  km  Keuielnsauies  Planuin  mit  der  nördlichen  Linie.  fUhrt  dann  zu- 
nächst über  Lieh,  über*riireitet  hier  die  Wetter,  bei  Flnngen  die  Horloff,  b^i 
.Nidda  den  t;leichnami(;en  Flu»*,  durchbricht  einen  vorliet^enden  Höhenrücken  in 
einem  67n  ni  langen  Tunnel,  überbrückt  hierauf  bei  Stockheim  die  Niddtr.  tritt 
hinter  Hüdint;!  )!  .mf  pn  us>iM  li.  >  Gl  Iii' T.  durchbricht  hier  einen  vcrlieirendcn 
Höhenzug  iu  einem  Mit  m  lani;eu  Tunnel,  überüclireitct  die  heruiiiche  Kinzig; 
(NebeallMS  dM  Main)  vnd  mindet  knn  darauf  bei  Oelnhamien  ebenfUls  in  die 

Liuif  Krf"nkfnrt-H»'Krn.  Hrf^^f  Linie  hat  ;;lfich  nnrh  dctn  Trr nrmriLispnnkt  vtn 
der  Fuldaer  auf  Ii,«  km  eine  Steiguug  von  1  :  UN)  zu  lti)crwinden  und  »imter 
solche  Ttm  1 : 95  nad  von  1 :  S6,  Rof  welche  OegengefUl  von  1 : 90  and  1 : 96 
fi  lL'f.  Die  schärferen  NeiKungen  über  1  :  100  er!>trerk.  n  -.'.Ai  auf  20.  km  In 
diei>e  Linie  (aUeu  bei  Nidda  beztv.  bei  StMckh&im  nördlich  die  lb88  crö£iiiU'& 
Nebenhahnen  von  Schotten  besw.  von  Oedem  ein,  xn  welchen  am  1.  Jnni  1890 
in  gleich' r  RifhttniL'  ni>>  li  die  dritte  von  Laubach  na' Ii  ITuti-.  n  i^-Mr'  t.  n  i-t 

Beide  Hauptliuien  ätuü  durchweg  eingleisig;  »ie  lehnen  skb  in  Oiesseu  aa 
die  prenseiich«  Staatsbahnlinie  Cnatel^FrankAirt  a.  V.  (Main-WeserbahB)  an  oad 
stellen  rückwärts  mit  den  jik  ti-sisehen  Staat!»f  .ilintiiiiHi  Kölu-Gies.seu  und  Coblenr- 
Uiessen  in  Verbinüuag.  Die  Linie  Giessen-Fulda  dient  dem  Personendorchgaags- 
verkdir  zwiaeben  den  thtlringisdien  and  sSchsiseben  Bahnen  nach  KMn  nad 
l'oblenz,  während  die  Gelnliausener,  durch  die  iirentwisdic  .Staat.Hbahuliuie  Ha»an- 
Friedberg-tiiessen  coneurrenzirt,  solchen  nicht  aufzuweisen  hat;  ebenso  fiUli  der 
;;eringe  OQtcrdnrch^NingtiTevkehr  ftst  nnr  der  nSrdlicben  Linie  zn,  wihiend 
früher  vor  Eröffnung;  der  Hanan-Fricdbcr^^er  Bahn  baaptsftciilich  die  Geinhanseifir 
Linie  von  dem  Qttterdarchgangsrrerkehr  fire^aentirt  wnide. 


W  ie  aiii  Seile  des  Näheren  ertirtcrt,  regelte  die  gro^s- 
lierzugliche  Eegieriuig  die  Erbauung  vou  Eisenbahueu  untergeord» 
neter  Bedeutong»  welche  hier  mit  der  Beseichiimig  „Nehenhalmeii'' 
belegt  sind,  durch  ein  l  eso  nleres  Gesetz,  welches  unter  dem 
20.  Mai  1884  erlassen  worden  ist.  In  Verfolg  dieses  allgemeinen 
Nebenbahngt^setzes  sind  bislang'  s"i}f'n?*  des  grosshetyoijlicli  h<?m- 
scheu  .Staate  drei  »lerartige  Balmt^n  mr  Erötfuung  gelangt  und 
zwar:  Eberstadt-Pfkingstadt  im  Gebiet  der  Hain^Neckar'EtBenbiliiit 


B.  Hessische  Nebenbahnen. 
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Nidda-Sehotten  and  Stockheim-Gedem  im  Gebiet  der  Oberhemiclieii 

Hiseiibatnien  und  eine  vierte,  die  Linie  Huiigeii-Laubach,  gleidi- 
fatls  im  (Tebiet  rU  r  Tj  tjctereu,  ist  jÜDgst  am  1.  Jani  1S90  dem  Ver- 
kehr ubergeben  worden. 

t.  Eber8tadt*Pfung8tadt  wurde  im  Interease der  indaatri«- 
mctien  mid  wegen  ihres  Bieres  weit  bdcannten  Stadt  Ffiingstadt 
antenn  14.  Jnli  1884  auf  Staatskosten  mit  der  Massgabe  zum 
Bau  befohlen,  dass  genannt«  Stadt  die  (Tnmrterwerbskosten  zn 
tragen  und  ausserdem  einen  ßauzuschuss  von  25  UUO  Mk.  zu  leisten 
habe.  Die  l,m  km  lange  I^inie  ist  am  20.  Dezember  1886  ziu' 
ErOflTnniig  gelangt,  bis  znm  Scbloss  desselben  Jahres  aber  anf  Bsn- 
fonds  TieltiL-btii  worden. 

Uli  Verkehr  hat  .sich  fiir  eine  T.okfilbahii  äusserst  friinsti:» 
gestaltet.    Derselbe  wies  iti  (ilie  Bahn  hat  entsprechend  der 

Main-Neckarbahn  das  Kaleiulerjahr  als  Geachättdjahr)  öö  150  Per- 
sonen mit  12890  Mk.  Einnahme  sowie  S2509  Tonnen  Frachten 
mit  19  677  Mk.  Einnahme  wid  eine  Oesammtbrattoddmahme  von 
32  7.30  Mk.  auf,  welcher  eine  Betriebsanspahe  von  23  122  Mk.  — 
70,rt4  7o  gegenüber  steht,  so  dass  sich  ein  üoberschuss  von  1)ö08  Mk. 
ergab.  Derselbe  verzinste  das  staatsseitige  Aolagecapital  von 
170  697  Mk.  und  den  Banznschasa  der  Stadt  Fflugstadt  ziuamnmi 
genommen  mit  4,n7ot  ^  Erstere  allein  tlbet  mit  5,m7o- 
Jahr  1888  ei-gab  einen  noch  günstigeren  Abschluss  mit  einer  Totai- 
einnahme  von  34  048  Mk.  und  einer  Betriebsausgabe  von 
20  M<i.?  Mk.  =  61,>-  'Vo'  so  dass  sieh  ein  Ueberschuss  von  l.J  Itsä  Mk. 
ergab,  welcher  das  uunmekrige  staatsseitige  Anlagecapital  von 
187  624  Mk.  and  den  Baaznschufls  znsamm«!  mit  6,m  %|  das  Entere 
allein  aber  mit  7,oa7o  verzinste.  Die  Gninderwerbskoflten  sind 
noch  niclit  endgültig  festgestellt.  Da  nach  dem  oben  angeftlhrteu 
generellen  Nebenbahngesetz  bei  einem  Rtnuppwinn  über  4^0  des 
staatäseitigen  Aulagecapitais  die  Interessenten  den  ihrerseits  ge- 
stellten Baurasebnss,  hier  also  25000  Hk.,  ans  den  HehrUber- 
schflasen  bis  zu  4  %  herauf  verzinst  erhalten,  so  sind  der  Gemeinde 
Ptnufrstadi  für  jedes  dieser  beiden  Jahre  10()<)  Mk.  zugefallen,  .so 
dass  lür  die  Staatskasse  pro  Ihm":  SH'tS  Mk.  und  pro  1H88: 
12 185  Mk.  verblieben,  wodnn.h  das  jeweilige  staat.s.seitige  Anlage- 
capital sich  mit  4,g7  7u  bezw.  6,4»%  vexanst  hat.  Erfahmnga- 
gem&ss  stellen  sich  die  Betrwbflkosten  in  den  ersten  Jahren  immer 
besonders  hoch,  da  also  eine  Herabniinderung  dieser  mit  Sicher- 
heit angenommen  werden  kann  und  andererseits  mindestens 
Güterverkehr  sich  noch  weiter  heben  wiixi,  so  geht  die  Bahn  zweifel- 
los dner  guten  Zukunft  entgegen.  An  eigenen  Betriebsmitteln  liat 
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dieselbe  2  Tendeilocoinotiveii  iiiiU  2  Peraonenwaf^eii  mit  Post- 
iind  Gepäckianm,  wiihieiid  die  <iütei\vagen  gegen  die  regiilativ- 
mässige  Wagenniietlie  von  der  Main-Neckar  Balm  gestellt  werden. 
Das  eigene  lieanittin-  nnd  Arbeiterpersonal  stellt  sich  nach  dem 
.Staude  nlt.  1888  auf  lo  Köpfe. 

Organisation.  I  )ie  Bahn  steht  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Main-Neikarliahii,  in  uelihe  sin  auf  Station  Ebei-stadt  einmündet; 
doch  hat  sie.  wie  vorstehend  angegeben,  eigene  Locomotiven  und 
Pei'sonenwagtni  sowie  auch  eigenes  Stations-,  Fahr-  nnd  Strecken- 
personal unter  der  ()])erleitung  der  Mahi-Neckarbahn-Direction. 

Geographie.  Die  Hahn  zweigt  in  südwestlicher  Richtung  von 
der  Station  Kberstadt  ab  und  liegt  aul'  den  äussersten  westlichen 
Abhängen  des  ndenwaldes.  Hieraus  urgiebt  sich  bei  einer  Ge- 
sanuntlänge  von  km  auf  l.x.  kui  Gefäll  bis  1:80  und  eine 
horizontale  Strecke  von  (».  j  km.  Die  Hahn  hat  eigenes  Planum, 
ist  als  noiuialspurige  Seinndiirbahn  gebaut  und  winl  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  i»r<i  1  km  betrieben. 

2.  Nidda-Sclnitten  wurde  gleichfalls  mit  (»eset«  vom 
14.  .luli  1ÖH4  iin  Interesse  der  Ortschaften  des  Niddathaies  zum 
Bau  auf  Sta^itskosten  mit  der  Massgabe  befohlen,  dass  die  Inter- 
essenten die  Gründer  weil  iskosten  zu  tragen  und  einen  Bauznschu.ss 
von  2.^000  .Mk.  zu  leisten  hätten.  Diese  14,ih  km  lange  Linie  ist 
erst  am  26.  Mai  iHSfs  erolfuet  worden,  so  dass  wir  es  hier  mit 
keinem  vollen  Hetrielisjahr  zu  tlinn  haben.  Innerhalb  des  zehn- 
monatlichen Betriebes  bis  nlt.  Miirz  l  wies  der  Perstmenverkehr 
48  5M1  Personen  mit  l.')440  Mk.  und  der  Güterverkehr  ein  Trans- 
porttiuanluni  von  1.3  604  Tonnen  mit  13  797  Mk.  Einnahme  auf- 
Die  (lesammtbruttofiMuahme  .stMite  sich  auf  28  936  Mk.  und  die 
Belriebsausgabe  auf  17.'i77  Mk.  =  60,7* jener.  Hiernach  er- 
giebt  sich  ein  KeiniilH-rsilmss  vnn  113.59  Mk.  Die  Htm-  und 
Grunderwerbsrecliniuig  ist  iiurh  nicht  v<>llig  abgeschlossen,  weshalb 
wir  von  einer  procentuelleu  Herechnunir  des  Reintiberschusses  im 
Verhältniss  zu  dieser,  sowie  von  der  Angabe  über  die  Vertheilung 
des  l  eberschusses  absehen  müssen. 

3.  Stock  hei  m-(4edern.  Auch  diese  Linie  ist  mit  Gesetz 
vom  14.  .Tuli  1H84  zur  Hauansfiilinnig  auf  Staatskosten  befohlen 
mit  der  Massgabe,  dass  die  luteiessenten  gleichfalls  die  Grund- 
erwerbskosten zu  tragen  und  einen  Hauzuschuss  von  30  000  Mk.  zu 
leisten  hätten.  Die  Bahn  erselUiesst  das  Thal  der  Nidder;  sie  ist 
18,1.'.  km  lang  am  I.Oktober  1888  dem  Verkehr  übergeben  worden. 
Derselbe  wies  in  den  sechs  Monaten  des  noch  zum  Bericht  gezo- 
genen Geschäftsjahres  1HS8  s',<:  47  301  Personen  mit  12  634  Mk 
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imd  10  179  Tonnen  Frachten  mit  10  994  Mk.  Eiiinahmf!  auf.  Die 
Gesamratbruttoeinnalime  belief  sicli  auf  23  441  Mk.  und  die  Be- 
tiiebsausgabe  auf  13  499  Mk.  =  57,5?.  "'/o  jener.  Es  verblieb  somit 
BeiuUbei-üchuäS  von  9942  Mk.  Weitere  Angaben  köoueu  wir 
anch  bei  dieser  Linie  nicht  liringen,  da  die  Banrechnang  noch  nicht 
atigeacUomen  iat. 

4.  Hierzu  kommt  nodi  die  am  1.  Juni  1890  eröffnete  11,77  km 
lange  Nebenbahn  IIun?en-TianbRc1i,  doch  ist  dieselbe  in  nnaerar 
Aufreclnnmg  noch  nicht  mit  enthalten. 

Organisation.  Wie  schou  vorstehend  angegeben,  bilden  die 
beiden  Linien  Nidda*Scbotten  und  Stoekheini'Gedeni  Bestandth^ 
der  Oberhesaisclien  ESsenlialmen,  sind  also  betreib  der  Organisation 
auch  nicht  besonders  zu  behandeln. 

Geographie.  NiiMa-Sihottpn  ist  14  km  lanir  nnd  zweigt  auf 
ei-stgeiiauuti  r  Statinii  vuii  der  Linie  Giessen-üelnhauseu  ab.  Sie 
erhebt  »ich  von  den  südwestlichen  Abhängen  des  Vogelsgebiigea 
in  noittestücher  Bichtang  zur  Hitte  dieses  und  benatat  an  ihrran 
Aufstieg  durchweg  das  Thal  der  Nidda,  an  welcher  audi  die  Bnd- 
station Schotten  gelegen  ist.  In  der  Horizontale  liegen  nur  2  '  km, 
13,9  km  also  in  Sfeij^nni^eii  und  einem  knr/en  ^Jeg-ensrefall.  Hier- 
von haben  km  Stt-i^ungeii  von  1  :  "Jdo  Iiis  i  :  loo  und  !»,_■  km 
Steigungen  Uber  1  : 100  bis  1 :  öO  herauf.  Auf  einer  Lange  von 
4,t»  km  ist  die  ttffentUche  Strasse  benntit.  Sie  ist  als  nonnalapa- 
rige  SecundSrbahn  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
Ton  3  Minuten  pro  1  km  betniln d 

Stockheim-(J(  dei  n  ist  Is  km  lang  und  zweigt  bei  der  i'i  st- 
genannten  Statinn  ^j^lfiilifails  von  der  Linie  Gie.s8en-rTe!nhauseu  ab. 
Aucli  üie  steigt  in  noixiöstlicher  Eichtung  zur  Mitte  des  V'ogels- 
gebii-ges  auf  und  benntat  hierzu  das  Thal  der  Nidder.  4,«  km 
liegen  in  der  Horizontale,  13,9  Icm  aber  in  Steigungen  beaw.  koraem 
Gegengefäll;  hiervon  haben  l,s  km  Steigungen  von  i  :  200  bis 
1 : 100,  0,>-  km  aber  solche  von  1 :  100  bis  1 : 50  herauf.  Auf 
.").  '  .  km  ist  die  öffentliche  Strasse  benutzt.  Diese  Linie  ist  gleich- 
iaiis  aJs  normaisporige  Secundäi-bahn  gebaut  ujid  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  3  Iflnuten  pro  1  km  betrieben. 


Main-Neckar-Eisenbalm. 

Geschichte.  Die  Enu^tehung  dieser  Bahn  giebt  inis  so  i-echt 
ein  BUd,  wie  schwer  die  Eisenbahnen  Eingang  in  nnsmr  Vaterland 
gefimden  haben.  Am  10.  Januar  1838  hatten  die  der  geograpbi- 
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s» ))(  n  l-ripf  nach  betheilip^teti  Staaten,  die  (Ti'osslier/oprthrmier  Baden 
und  Hes^üii-Darmstadt  t,o\vie  die  Freie  Stadt  Frankfurt  a.  M.,  einen 
V'ertiag  über  Zulassung  und  Förderung  einer  Eisenbalinvei'biaduag 
zwischen  dem  Main  nnd  dem  Neckar  abgeachloesen  und  Hessen  als 
der  «m  meisten  interessirte  Staat  hierbei  die  einleitenden  Sehritte 
überiioinnien.  Obgleich  dieses  Unternehmen  als  Verbindnnjrsstrasse 
/wischen  Nord-  und  Süddentschland  und  bei  dfm  lebhaften  Handels- 
verkehr der  Stadt  Frankfurt  sowie  dem  iieichthum  dieser  und  des 
Verkebi-!»gebiets  der  ganzen  Bahn  sichere  Anssicht  auf  Rentabilität 
bot,  fand  das  FriTatcapital  sieb  doch  nicht  zur  Ansittbnifif  der- 
selben bereit.  Deshalb  beschlossen  die  genannten  Staaten  in  einem 
ncMit  ii  Vertrage  vom  25,  Februar  1R13,  die  Bahn  auf  Staatskosten 
ausziitViliren  nnd  auf  gemeinscbnftlidie  Rechnung  zu  betreiben. 
Fünf  Jalire  waren  also  fiir  diese  wichtige  Verbindung,  für  dieses^, 
man  möchte  sagen,  greifbar  reutabele  Unternehmen  an  der  Zag- 
haftigrkdt  des  Privatcapitals  verloren  gegangen. 

Die  Trace  wurde  nun  von  Frankfort  a. M.  südlich  ril)er  Dann- 
st^idt  bis  Friedrichsfeld  mit  Anh-hnung  an  die  bereits  erötfnet« 
badische  St^atsbahnlinie  Mannheim  -  Heidelberg  festj^estellt.  Nach 
Heidelberg  wurde  die  Balm  unter  Leguug  eines  zweiten  Gleises 
auf  den  Flumn  (Ur  Staatsbahn  sdbstrtäadig-  einge^rt;  behufs 
£inftthmng  der  Hain-Neckansiige  nach  Mannbeim  aber  legte  die 
badische  Staatsbahnverwaltung  auf  ihrer  Theilstrecke  Friedriciis- 
feld-Mannheim  ihn  i  seits  ein  besonderes  Gleis,  und  zwar  entsprooli.Mid 
der  Bauart  der  Main-Neckarbahn  mit  normaler  Spurweite,  wiilnend 
die  badischfu  Staatsbahaeu  damals  noch  die  grossere  S]iur- 
weile  hatten.  Dies  Gleis  ist  also  Eigentham  der  badischen 
StaatsbahnvoTraltnng,  die  Main-Neckarbabn  hat  dasselbe  nur  in 
Benutzung. 

Der  Bau  der  Main-Neckaibalm  bccrnnn  im  November  ISJ."?. 
die  erste  'l'hei Istrecke  nördlich  nnd  siuUicli  von  Oarmstadt  wurde 
am  22.  Juni,  die  ganze  Linie  von  Ueidelberg  bis  zum  linken  Main- 
ofer  bei  Frankftnrt  am  1.  Aogust  1846  dem  Yerkekr  fib«rgeben 
nnd  von  dort  ab  znnilchst  die  Anscblassstrecke  der  F^ankftart^en- 
bacher  Ki« uliahn  bis  Sachsenbansen  (Vorstadt  von  Frankfurt  auf 
dem  linken  Mainufer)  mi^lif^iintzf.  bis  dir  neststrecke  der  Main- 
Necknrbalin  vom  linken  Mainnter  nacli  Frankfurt  s*']hHt  mit  (eM^r 
Brücke  über  den  .Main  am  15.  November  lö48  erutthet  werden 
konnte.  Die  Länge  der  ganzen,  im  Eigenthnm  der  Maiu>Keckar- 
bahn  stehenden  Linie  betmg  87,m  km.  —  Nachdem  die  Hessische 
Ludwigs-Eisenbahngesellschaft  den  Bau  einer  neuen  Tjinie  Frank - 
fort  a.  M.  •  Mannheim  beschlossen  hatte,  Terl&ngerte  die  Main- 
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Neckarbahn  ihrmeita  ihre  Linie  vou  Friedriciisffdd  aftdlicb  uro 

7  kill  bis  Schwetzingen  (Station  der  badischeii  RheiiithaUmlui  Maiiii- 
heiin-Karlsruhe)  und  gewann  hierdurch  für  ilt^ii  T>un  hf;:anc'^'vfnkclir 
gep'enrÜK.'i'  dvm  bi<»heri«rpn  Umwege  über  Heidti'llM'itr  fiiic  Abkiirzim<r 
vou  lu  km,  wodurch  die  dni-ch  jene  neue  Linie  drohende  Concur- 
renz  «rheblicb  abgesdiwftebt  wnrde.  Die  Er5ffnimg  dw  in  Bede 
stehenden  Zwogbahn  Friedrichsfeld-Scbwetadngen  erfolgte  1880 
km-z  nach  ürWiiinig  der  Concunenzlinie.  Sie  ist  auf  Grund  des 
Staat;?vertra^es  vom  18.  ;\Iai  1878  der  preofn'aphischen  Lage  eiit- 
spreehend  auf  Küsten  des  GrossherZ(»;i:tlmms  j^den  hergestellt 
worden.  In  Folge  der  politischen  Veianderungen  im  Jahie  1866 
war  inxwiadien  der  Frankfiirter  Anfheü  der  Main-Necfcarbabn  in 
das  EigeDthm  des  ivenatiwheii  Staats  ttbwgegangen,  die  Yerwal« 
tong  in  der  fi'ühereu  Weise  aber  bestehen  gelassen  worden.  Die 
Erbauung  eines  CcntralpersomMibaltiilioft  s  für  alle  in  Frankfurt  a.  M. 
einmDndeitdtn  lialuieu  mit  Auäiialnue  der  recht^mainischen  Linie 
Hanau- Ii^Yankfurt  der  Hesäischeu  Ludwigäbahn,  lia  welche  oiu  be- 
sonderer, der  Ostbabnhof,  beibehalten  worden  ist,  machte  für  die 
Hain-Ne<^arbahn  die  Hentellnng  einer  neuen  EinflUimng  von  der 
^Station  Ix)uisa  aus  erfordei  lich.  Dieselbe  ist  0,&8  km  länger  als  die 
frühere.  Ans  dieser  heraus  zweigt  für  die  'tiUerzüge  die  Ein- 
führung in  den  neuen  Rangirbahahof  der  preiLssLscUeu  Staatsbahnen 
ab,  doch  wird  diese  vou  der  £iseubahudii*ectiou  Fi'ankfurt  gleich- 
teSlB  benntst  und,  da  ein  amachlieBslichee  Eigenthnnisreeht  nicht 
besteht,  richtiger  za  Letsterer  gerechnet,  lüt  der  Eröfonng  des  ^ 
Centralpersonenbahnhofes  am  18.  August  1888  wm'de  der  fiühere 
Main  -  Neckar  »liahnhof  geschlossen  und  die  Mhere  hSinföhmug 
verlasä&n. 

Die  gesammte  Bauläuge  der  Main -Neckarbahn  beträgt  nach 
yorstdiaideu  9$,(m  km  nnd  das  gesammte  Anlagecapital  nach  dem 
Stande  nlt  1888:  23102724  Mk.,  mithin  fUr  1  lern  348033  Mk- 
DaTon  ent&Uen  auf  Preusseu  6,«i  km  mit  5  634  334  Mk» 

auf  Hessen  id.^i   „    mit  9  687  573  „ 

auf  Baden  38,?«  „  mit  7  780  817  „ 
Die  im  Jahre  1886  seitens  des  Grossherzogthnms  Uesseu  ge- 
baute nonnalspurige  l,st  km  lange  Secandftrbahn  von  der  Station 
Eberotadt  nach  dw  indnstrier^chen  nnd  wegen  ihres  Bieres  weit- 
bekannten Stadt  Pfungstadt  steht  mit  «nt«r  Verwaltung  der  Main- 
Neckarbahn,  wird  aber  in  irffreiinter  KerlmuDfr  betrieben.  Ms 
historische  Notiz  sei  nocli  erwülint,  dnss  seit  lü-ritl'uung  der 
üessischeu  Ludwigsbahuiiuie  Mainz  -  laukfui  t  a.  M.  in  1863  das 
Hanum  der  Main-Nednrbabn  von  FrankAirt  ans  auf  8  km  fttr 
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jene  mitbenutzt  worrlen  ist,  dies  Verhältniss  aber  bei  ErOffiiOng  der 
JjVankfnrter  rentiallialnilinfc  in  T^sg  aufgehört  hat. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  zu. 
so  muss  einleitend  darauf  hingewiesen  wei-den,  dass  die  Eut- 
wickelung  des  Verkehrs  gerade  der  Main-Neckareisenbahn  gleich* 
zeilig  ein  Bild  der  Entwickelun^:  il-  s  Verkehrs  in  Deutschland 
iil  rhiuii.t  st  it  Einllilining  der  ^Eisenbahnen  ab?it'bt,  da  dieseUxi 
zu  den  alteren  Bahnen  gehört,  das  Unternehmen  ;uit  «lit;  er-te  nr- 
si»rii«giicUe  Linie  beschränkt  geblieben  ist  und  die  Bahn  innerlialb 
der  grossen  Verkehrsstrassen  Hegt 

Wie  schon  vorstehend  gesagt,  wurde  die  Main-Neckarbafan 
von  vornherein  Trägerin  eines  grossartigen  Verkehrs;  sie  bat  ein 
gut  bev<»1kprtes,  wirthschaftlich  hcrvorTaircnifles  oi^-prip»-'  Vnrkelii's- 
gebiet  und  war  ihrer  geographischen  Lüge  nacli  von  Anfang  an 
beiTifen,  die  Vermittlerin  des  Dnrehgangsverkehrs  sviachen  Nord- 
und  SttddeutscUand  zn  werden.  Bereits  bei  ihrer  Eröffnung  fand 
sie  im  Süden  F<»rtset/ung  in  der  badischen  St^at^bahn  bis  Kehl 
und  OHenbnrir,  is"'"  aluT  weiter  nach  Basel  sowi*-  im  Norden 
Zufuhratiassen  in  der  raunusbahn  imd  in  der  Frankfurt-Otienbacher 
Eisenbahn.  Die  Schienenverbindung  nach  Norddentschland  wurde 
in  der  HainoWeserbahn  Cassel-HVanklhrt  a.H.  1852  vt^endet^  and 
1854  trat  noch  der  Verkehr  mit  dem  ntirdlichen  Bayern  in  der 
Linie  Unnau- AsphaftVnImrp  -Wrir/Jniiir  hinzu.  Bei  der  Verdichtung 
des  Srliieiiennetzes  erstanden  ihr  nuiurgemäss  auch  vielfach  Con- 
cuiTeiixen,  so  1854  in  der  Linie  Mainz -Worms- Lud wigsli^en,  in 
1858  eine  tiieüweise  Benachtheiligung  in  der  Linie  Miüns-Dam- 
Städte Ascbaffenburg ,  gewaltige  Concnrrenzen  aber  wieder  1866  in 
der  Ddenwaldbahn  Ileidelberg-W'ür/burg,  durch  welche  der  Verkehr 
mit  dem  n«'^rdlichen  Bayom  verl»»n»Ti  eing,  ISHO  in  dor  srho»  <re- 
legentlich  des  Baues  erwälniten  Hessischen  Ludwigsbahnlinie  Frank- 
furt a.M.>]faiuiIi6im  und  1882  in  der  IMe  Hanau  «Erbach-Eber- 
badi',  welfih  Letatere  ihr  den  Verkehr  ans  Norddentschland  nach 
Bajevn  imd  Württemberg  beträchtlich  schmälerte.  Diese  Cniciir- 
renzen  wurden  aber  stets  durch  das  Wachsen  dr's  (ie^ainrnr\-.-i-kelirs 
ausgeglichen,  so  dass  ein  dauernder  Hiiekgang  in  der  lleutabiiiiät 
der  Main-Neckaibahn  nie  eingetreten  ist.  In  den  .fahren  1860y'61 
war  zur  Bewftltigimg  des  Verkehrs  die  Legung  des  sweiten 
Gteises  von  Frankfurt  bis  zn  dem  >iid1iilHii  Anlehnungspnokt 
an  die  badischen  Staatebahnen  bei  Fhedrichnfeld  erforderlidi  ge- 
worden. 

Im  ersten  Betriebsjahr  1840  beschränkte  sich  der  Verkehr  auf 
Personenbefördemng  nnd  den  Transport  von  Vieh,  der  volle  Guter- 
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▼erkelir  begMin  erst  1847.  Beteeffs  des  Feraonenvralcehra  ist  su 
erwftbnen,  dass  von  Anfang  an  vier  Wagenklas^sen  eingerid)t«t 

worden  waren,  fl.iss  Isö.J  aber  die  vierte  ('lass*^  unter  Emässi- 
^niu<r  des  Taiites  für  die  dritte  anfjrelinben  tiiul  auch  uirlit,  wieder 
eingeführt  worden  ist,  sowie  dass  in  demselben  Jahre  liei  Er- 
öffnung der  Main^Weserbalm  (CasadrFnuikfiirt  a.  K.)  SchneUzags« 
dienst  zunAdist  mit  je  einem  Zuge  in  jedw  Biclitimg  begann. 
Während  bei  den  deutseben  Bahnen  fast  durchweg  sclion  bald 
bei  der  festeren  Gestalt  nn<r  des  \crkehrs  der  nntr«r\prkehr  be- 
züglich der  Eiunalnnen  überwiegend  in  den  Vui  dt  i  tri  und  tritt, 
hat  hier  bis  1869,  also  23  Jahre  hindurch,  der  I'ci-sonenverkelir 
stets  die  Hanpteinnahmegnelle  gebildet;  von  da  an  bis  1880 
adivankte  dies  Verhältniss  hin  nnd  !ier,  nnd  erst  Ton  1881 
ab  ist  der  Qflterverkehr  dauernd  im  Vordergrand  geblieben,  doch 
halten  sid]  Iwide  Verkehrsarten  (ls88  mit  einem  VerhältnisR  des 
Personen-  zum  (iütei  verkehr  wie  24  :  29)  so  ziemlich  die  W  a-e. 
Es  ist  dies  daraul  zurück  üu  führen,  dass  der  Personenverkelii-  des 
eigenen  Yerkehrsgebiets  ganz  besonders  gat  entwickelt  nnd  bezftg» 
lieh  des  DnrcfagangSTerkehrs  die  Frankfiirter  £onte  gegen&ber 
den  '  (HU  urrenzliiiien  lie>  nders  beliebt  ist.  BezOglich  des  Personen- 
verkehns  speciell  erbringt  wie  übi  iall  so  auch  ht«'r  dei-  Hinnen- 
verkehr  die  grösste  Einnahme,  aber  duth  noch  nicht  die  Hälft«' 
der  gcsammten  Personeneinnahme;  diesem  folgt  der  directe  Verkelu', 
wobei  qieciell  derjenige  mit  Baden  ganz  besonders  hervortritt;  bei 
dem  DnrehgangsveriEdir  zwischen  NorddeatscUand  nnd  dem  Süden 
nimmt  wiederum  Baden  die  erste  Stelle  ein,  dann  folgen  die  Reichs- 
bahnen und  diesen  tteniherg-.  Im  Güterverkehr  verschwindet 
der  Binnenverkehr  gtiadezu,  indem  er  noch  nicht  4'\  d^^  (äe- 
sammtverkehrs  betiägt;  es  folgt  der  ilirecte  Verkehr,  am  weitaus 
stärksten  aber  ist  der  Dorchgangsverkehr.  Bezüglich  der  larans- 
portirten  Mengen  ist  dieser  noch  einnal  so  staik  als  der  directe 
Verkehr  und  auch  finanziell  steht  er  bei  Weitem  in  dem  Vordw- 
grnnd.  da  gerade  bei  den  wichtigsten  T?e1ationen  die  ganze  bezw. 
■wenigstens  der  grüsste  Theil  der  Main-Neckarbalin  transitirt  wird. 
Unter  Hinweis  auf  die  obige  einleitende  Bemerkung  geben  wii-  zum 
Ueberblick  über  die  grossartige  Entwickelnng  desdentschen  Verkefaro 
durch  die  Eisenbahnen  nachstehend  die  Schlassäummen  aas  dem 
ei-sten  vollen  Betriebsjahr  der  Jfain-Neckarbahn  1847,  aus  dem 
ersten  vollen  BetriebKjalir  1853  nach  Eröffnung  der  S'cliienein  erbin- 
üung  mit  Norddeulsclilahtl  in  der  Main-Weserbahn,  aus  dein  eisten 
vollen  Betriebsjahr  185G  nach  Eröffnung  der  Auschlussbahu  im  SUdeti 
bis  Basel  sowie  ans  dem  letzten  abgeschlosseneu  Geschftfbijabr  1888. 
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Personcn- 

PeriMdif-n- 

GUter- 

Total- 

einuahnip 

beförd.  Frachten 

einnAhiue 

einnahm« 

.Mk. 

Mk. 

Mk. 

1847 

770  231 

683  435 

0  042  (550 

63  909 

840  362 

1853 

0H9  317 

7H1 514 

511  115  000 

500  747 

1  401252 

185Ü 

702  lyr» 

85  482  750 

701  739 

1  721  843 

1888 

3  28r»  563 

2  42i»i»47 

1  1)7n  141  530 

2  933  378 

5  693  503 

An  lietiiel)sniitteln  wies  das  Jahr  1888:  64  Locomotiven, 
189  Personenwagen  nnd  579  l^astwagen  auf,  gegen  18  Locomotiven 
und  253  Peisonen-  und  Iiastwn;;en  bei  Eröffnung.  Das  lieainteii- 
und  Arbeiterpersonal  stellte  sich  ult.  1888  auf  1714  Köpfe. 

Was  nun  den  /weitwichti«fst*.'n  Factor  beim  Eisenbahnlnitrieb, 
die  Betiiebsausgabeu.  betrifft,  so  haben  dieselbtm  gegenüber  dem 
l'mstand.  dass  die  Hahn  besondei-s  »  inen  »ehr  lebhaften  Personen- 
verkehr hat>  welcher  bekanntlich  nüt  hohem  Betriebsaufwand  ver- 
bunden ist,  ein  sehr  günstiges  Kesiiltat  geliefert;  nur  ein  einziges 
Mal,  im  .lahre  ls74,  haben  sie  74.  i"/,,  der  Bruttoeinnahme  betragen, 
sii  h  sonst  aber  stel^  im  allgenjeinen  Durchschnitt  gehalten.  Hier- 
bei ist  überdifs  in  Hechimiig  zu  ziehen,  dass  die  Bahn  keiue  l)e- 
sonderen  Fonds  führt,  die  diesen  sonst  zur  Last  fallenden  Aus- 
gaben also  in  den  Hetriebsiiiisgaben  mit  enthalten  sind,  und  das.s 
sogar  die  Vei  inclining  der  Bei  liebs mittel  zum  Theil  auf  Betriebs- 
rechnung erfolgt  ist.  Ihr  l^einnberschuss  verainste  das  jeweilige 
Anlageiapital  in  den  einzelnen  .laliien,  wie  folgt: 


pro 

1«47 

1»48 

1849 

185U 

1851 

1852 

1853 

1854 

1.7» 

2,4« 

3,11. 

3,43 

3,5l> 

5,41 

j)ro 

1S55 

is5t; 

1S57 

ls5s 

1859 

1800 

1801 

1802 

3,.'>7 

4,2a 

(),;i7 

5,10 

6,48 

6,4« 

6,43  7« 

pro 

18<i.S 

18<J4 

1805 

180« 

1867 

1868 

1869 

1870 

Ii,  7.. 

(»,:.; 

•"».•;.' 

6,:.>ß 

6,71 

7,Si! 

4,14  •/« 

pit» 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

10,07 

17,1.1 

8.;m 

<!.iii 

8, «7 

9,01 

8,ox 

7,1*8  m 

pro 

1871» 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

8,2-' 

8,2« 

8,10 

8,45 

7,«a 

8,15 

10,01  7o 

pro 

11,10 

1S88 
11,:.« 

{  im 

Diirch.scluütt  0,7:.  7o- 

Diefk!  Tabelle  zeigt  schon  bald  nach  den  ersten  Entwickelnngs- 
jahren  auf  einen  grösseren  Zeitraum  immer  eine  ganz  auffallemle 
Festigkt'it  der  Renlabilität,  wobei  die  Jahre  1870  bis  1872  wegen 
der  Tnippentransporte.  für  welche  die  Abrechnung  bis  in  1872 
hineinreichte,  allerdings  ausgeschiedeu  werden  müssen.    Der  sich 
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hienneh  «geltende  sUTeiinftssige  Bemfiberaohius  wurde  von  Anfuig 

an  bis  1862  und  neuerdings  wieder  von  1873  an  nater  die  drei 
SUmten  nach  dem  VcHiIiltnis:^  des  von  ihtx'n  anfji'pwendeten  An- 
latjecapitals.  also  uichl  uacli  der  auf  dieselben  euLlaUendeu  Langen- 
^iisdeüuung  vertlieilt,  wählend  in  der  Zwischenzeit  von  18G2  bis 
1873  Verwaltnng  und  KassenfElhrung  für  die  drei  TheÜBtrecjcmi 
voneinuder  getrennt  waren. 

OrgMisation.  Von  Eröfl'uung  an  bis  18r)2  war  die  Tcrwaltung  der  f^onzen 
Bahn  eine  senieinschatYIiehe  unter  piner  Direction  vt>n  drei  Mittjliedem.  zn 
welcher  jeder  dor  drei  Staaten  ein  solche»  ernannte.  Iiu  Jahre  1862  aber  hörte 
auf  Antrag  Badens  dieses  (icmeinscha(Uverliättni»s  auf,  so  dus  von  da  ab  die 
Bahn  der  Organisation  nach  am  drei  voneinander  getrennten  Theilen  It  -tiiinl, 
jeder  Staat  aiiK>  ftir  seineu  Antheil  eine  besondere  Verwaltung  führte,  wob«i  die 
BetiiebmrUUtniMe  im  latemw  in  Ytrlehn  ■dbttrtdeiid  aneinaniter  angapasat 

blieben.  Alit  il''-ni  1.  April  1^7r^  trat  jedoch  wieder  dif  t,»-- Tiirins.iiiif'  Vprwaltnng 
iuM  Leben  in  derselben  Orgauisatiun,  wie  sie  Doch  heate  besteht.  FOr  die  ge- 
meinaam»  Diraettoo  aiit  Sita  inDanBatadt  erneant  jad«r  der  bathetligteu  Staaten 
ein  Mitglied,  d&a  hessische  führt  innerhalb  der  Direction  den  Vorsitz.  Der 
ftiuaere  Dienit  ist  in  drei  BcMort«  gethailt.  Dasjenige  des  Überbetriebs- 
inapectora  maftaat  den  aig«Btlich«D  Batiiabs^cnBt,  Baktban  «lad  TJnterbaltaaf; 
sowie  die  Magazinrerwaltnng ;  da»  des  Maacbinaolngenieurs  den  Maschinen- 
und  Werkstättendienst  und  das  des  Güterverwalters  den  Expeditions-  und 
Kassemlienst,  jedoch  bcHtcht  nocli  eine  besondere  Hauittkasse  direct  unter  der 
Direction.  Der  Güterverwalter  hat  seinen  ^itz  in  Frankftirt,  die  Direction  Mlbit 
urüi  'Ii'  .111(1' rrii  i;i-'>irrf  lief-  in  Dariust.ndt.  Die  Kessortchef;*  «int  dir  Hfainffn 
werden  nicht  seitens  der  X  erwaltung  eugagirt,  äouderu  gleicbfulls  nach  einem 
lieatfaunten  Vertbeihmgaplaa  Mit«na  der  einaelnen  Staaten  der  Baba  mgetbeilt. 
l'  i-  n.  sfhaftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr. 

Geographie.  Der  politiccben  EintheUnng  gemäss  gehSren  von  der  Main' 

Neckar-Eisenbahn 

aniD  Königreich  Prenwen  6,m  km 

zum  'rpf-hfrziurthnin  HM'-*»'n  49^t  „ 

aum  Gros.shcrEogthum  Baden  38.7t  „ 

>unima  km 

Die  Babn  fuhrt  von  Frankfurt  a.  H.  in  rorbemehend  sfidlieher  Blditong 

Ob«ir  Luiiina,  Darnistudt,  Ebcistadt.  ßi  iislu  im,  Weinheim  nnd  Friedrlclisfeld  einer- 
seits nach  Heidelberg  und  undortrs*  its  nm  b  Srliw^tzin^en.  Sie  ^eht  in  l'rankl'nrt 
Ton  dem  nenen  Ctntralbahnhofe  aus,  überschreitet  hart  au  der  Stadt  den  Main, 
nimmt  bei  der  Station  Louisa  die  der  iireusriischcn  Staal!^bahnrerwaltuug  gehürige 
Zwfij.'bahn  von  Sach.Henhau.sen  auf,  .schneidet  gleichzeitig  ohii*'  j^'-irenseitigen  Au- 
ücMuiiJi  den  Zweig  der  Uedüiächeu  Ludwigübalui  nach  i>ach!>euhauäeu,  tritt  bei 
laenborg  anf  bessischea  Gebiet  ond  führt  zunächst  aaeb  dem  dareh  die  Hain- 
Xetk.ir'ialm  und  rü-:  TTr>>;-ih'  Ludwigsbabn  gebildeten  Eii^cuValmkiu-t' ii]iiiikt 
I>aruu!tadt.  \\  eiter  südlich  nimmt  aie  bei  Eber^adt  von  We«)teu  her  die  Ueisische 
Nebenbahn  yon  PAugatadt  aof.  Bia  hierher  gehOrt  die  Bahn  gaaa  der  ober* 
rhtiuischen  Tiefebene  an,  tritt  nun  aber  au  den  we.st liehen  Abhanj;  de.-«  Oden- 
waidea  iterau,  weicher  sich  durch  Katarschünheiten  nnd  i'ruchtharlieit  auszeichnet 
und  von  der  hier  ToraberfUraidefl  alten  Rfinieritnuae  die  Beieidiuuug  „Berg- 
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strasÄe"  erhalten  bnt.  Weiter  liei  I'enslieiiii  iiiimiit  du  Balm  m  inkr  von  Werten 
her  die  Uessiadte  Ladwigtbaluüinie  von  Worms  auf  tmd  tritt  zwificbeo  Heppen' 
hehn  und  Landrabadt  auf  badfsche«  6«lriet.  Sadlich  von  d«r  Statimt  WeialieiB 

•lauii,  bei  welcher  die  in  jüngttter  Zeit  eriiffneteu  l'rivutnebenbahuen  westlich  vuii 
Mannheim  and  (">.'«tlich  von  UeidelWrg  einmünden,  verlftMl  die  M«in-N>clc«rhaha 
dnreh  TerBnderuiiir  ihrer  Bichtnns:  nach  Stdwestni  Odenwald  vod  Bergstnu««» 

um  nun  bis  zu  ihren  Endpunkten  <:Anz  in  der  oberrheinifchen  Tiefebene  /,«  ver- 
bleiben. In  dieser  überschreitet  »ie  zwiHtbea  l.ndenburg  nnd  dem  EiKenbaha- 
knotenimukt  Friedrith''f(id  don  Neckar  imd  föhrt  von  h'riedrichsfeld  eiuerseiu  is 
südöstlicher  Richtmi^T  unter  Benutzung  df.t  Planums  der  badi.tchen  St&auiiahl 
nach  Heidelberp,  anderergeit«  aber  in  südlicher  Kichtim;:  auf  f  iifnem  Planam 
nach  Schwetzingen,  wlihreud  westlich  nach  Mannheim  ihre  Zflu«  »»iS  dtü  badiscLtu 
Staatibrthngleiseu  weitergeführt  werden.  In  Heidelberg  findet  sie  Fortsetzmii;  iu 
dfii  1iaili:-> Sta.it^liidiulinien  über  Bruchsal  und  Jagstfeid  nach  \VUrtt>  ihVil-, 
in  ^chwet2itigeu  aber  tikr  Karlsruhe  uttch  der  ädiweix  und  Italien  sowie  nacii 
8traailnii;g  nnd  dem  südlichen  Elwua  mtd  awMiidknn  mitteilt  d«r  Hdddbeqt* 
Spejerer  Pachtbahn  ua  li  dt  r  l  ay  lisi  hrn  Rheinpfak. 

Die  Bahn  i«t  tou  Frankfurt  a.  M.  biii  Friedriobsfeld  doppelgleiaigj  tod  da 
Us  Heldelbenc  tot  mr  ein  Oleb  tan  Besits  der  Main-NediaTlialia,  jedodi  wird 

auch  diese  Strecke  unter  Mitbenutzung  des  badi«chen  Staatsbabngicises  zwei- 
gleisig betrieben.  Friedricbsteld-Scbwetjüngen  ist  im  Oberbau  vurläuäg  nur  ciit> 
gleisig  ausgeführt,  dagegen  hat  die  ThdlNtrcok«?  I.onis« - Iveuburg  im  nSrdlichek 
Theil  der  Bahn  ausser  den  durchgehenden  Doppelgkisen  wegen  des  von  Offen- 
bach  über  Sachscnhausen  auf  die  Main-Neckarbahn  übergehenden  Ciüterverkehr? 
anf  ä,M  luu  noch  ein  drittoü  Uleia.  Die  SteigungsvcrhfiltnUac  sind  gUustig,  da 
aolche  Ober  1 : 900  nidit  TotfcomneB. 

Xaoh  obigem  ergeben  sif  li  fftr  iV.e  Main-Neckarbahn  an  die  Linien  anderfr 
Babnverwaltuuffeu  9  Amtcblu-s^punktc  und  zwar  mit  2  AusclUfi8«en  an  di« 
liremsiachen  Staatabahuen:  fa  FnnkAirt  a.  M.  und  in  Lentsa  (von  Banav  nd 
ttftenbach  her);  mit  'A  Anscblüi>sen  an  die  Hessische  Ludwigi>bahn :  in  Fnmk- 
fort  a.  M..  in  Darauudt  und  in  üeusbeimi  mit  1  Aif^Mn^f  in  Eberstadi 
an  die  heansche  Kebeabahn  von  PAingatadt  her;  ndt  1  Doppelanachloas  ii 
iiili- Hii  .111  die  badischen  l'rivatuebenbiihnen  von  Heidelberg  und  Mauoheiiii 
und  mit  3  Au»chitts«en  au  die  badisehen  Htnatvbabneu:  in  Friedrichsfeld  (gegen 
Hannhetm),  in  Bdddberi?  nnd  in  Schwetsingen.  Fkat  der  dritte  Theil  de« 
gesammten  Durehgangsverkehrs  transitirt  die  ganze  Linie  Frankfurt  a-  M.- 
üeidelberg,  Itieraof  folgt  Luuisa- Friedrichsfeld  (gegen  Mannheim),  Fraoi^Aiit- 
Schwetzingen,  Laaiea<^ehwetzingen,  Frankfurt  a.  M.-Friedrfchsfeld  (pegea  Mann- 
heim), Louisa-Heidelbnifi  (»erade  hei  den  bedeutendsten  Verkehren  ist  nUo  die 
Bahn  »"  M;  in  ihrer  ganzen  Aiistlfhnung  betheiligt,  .\usserdeu»  kommt  ftlr  den 
Durchgaiig-i  i  rsoncnverkelir  uvi,h  die  Strecke  Dannstadt -Heidelkrg  wesentlich 
zur  Geltung  und  folgt  hierin  gleich  auf  die  Strecke  Frankfurt  a.  M.-Heidelbeii;. 
Wohl  ergeben  sich  f'lr  <]t  i.  TraiisiiV' ikelir  noch  aahlieiche  andere  CoHiUnationeBr 
doch  fallen  die^e  weniger  iu  die  \\  agsciiaic. 
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(jlimslierzoglicli  Meckleiihurirische  Friedrich- • 

Franz-EiHenbakii. 

Geschichte.  Bereit:«  bei  Beäpiediuug  der  IiistoriscUen  Eiit- 
wickelimgr  des  EiseDbahnweeene  im  GrosehenogUiiiiii  Meddenburg^ 
Schwerin  haben  w  auf  Seite  18  die  nenerlidien  EiunbahnTOreUatp 

Uchungsprojecte  der  gfrossherzoglichen  Begierung  beliaiidelt  and  im 
Rückblick  anf  den  zweiten  Thell  anseres  Werkes  Seite  530  an- 
pefleiitet.  flass  ditst'lhiii  voü  dfr  StäTideversammluüg  des  Landes 
iiiy.wischeu  auch  gciieiimigl  wordei»  sind. 

Wenngleich  unsere  Arbeit  redadioiidl  mit  Ende  1888  bezw. 
ult.  Uärs  1889  abschliesst,  so  wollen  wir  bei  der  Wichtigkeit  der 
Sache  die  anf  dem  Wege  käuflichen  Erwerbs  neu  erstandenen 
mecklenburgiscben  Staat^bahtien  rlnrh  noch  einer  Besprochiiniar  nnter- 
xieben.  Wir  hat)t^ii  hierlifi  «Inn  i.  Juni  IbüO  als  Kedactionsscliliiss 
genonimen,  es  sind  also  die  iiacli  dem  letzten  März  1889  erüüuetcn 
Strecken  mit  inbegriffen,  so  daaa  die  nunmehrige  Schinassumme  von 
den  im  ersten  Theil  gemachten  Angaben  abweicht.  Die  Verstaat- 
Uchting  hat  sich  erstreckt  auf  das  Unternehmen 

a.  der  Mecklenburgischeti  Friedrirli  -  Fi*anz  -  Eisenbahnp-esell- 
scbaft  mit  den  älteren  Linien  Lübeck  -  Kleinen  -  BiU^ow  -  «tüsI  row- 
Malchin-Neubrandenbiirg-preussische  Grenze  bei  Strassburg  i.  IJ., 
Kleinen  •  Wismar,  Btttzow-Schwaan-Bostocki  OüstroW'Sdiwaan, 
Malchin  -  Waren ,  Kleinen  -  Schwerin  -  Hagenow  nnd  Schwerin  •  Cririta 
sowie  mit  den  nach  1 88S  eröffneten  Linien  Holthusen  (bei  Schwerin)- 
Lndwigslnst  -  Malliss  -  Dömitz  und  Mnllists  -  Lübtheen,  /n^saminen 
4<j8,<i  km.  wovon  die  i heilstrecke  Ludwigslust- Malliss  aber  erat 
unter  Staatsverwaltung  am  20.  Mai  1890  eröffnet  ist; 

b.  der  Gttstrow-Plaaer  Eisenbahngesellachaft  mit  den  Linien 
GBstrow  •  Flau  -  preui^sische  Grerase  bei  W.  Pribom  gegen  Heyen- 
barg  und  Prinierburg-Plaaz,  zui^ammeti  «0,4»  km; 

c.  der  Gnoien-l'eterower  KisenbabngeseUschaft  mit  der  gleich- 
uamigen  26,»'*  km  langen  Linie; 

d.  der  Wiäiuar  Bostocker  Eisenbahngesellächaft  mit  der  gleich- 
namigen 58,so  km  langen  Linie; 

e.  der  6,äi  km  langen  h>chma1s|>urbahn  Doberan-Ileiligendamm» 
hislang  FJfrcnthum  des  IMseulialni-Unternehmers  Lenz  in  Stettin. 

Somit  urafa^sft  iler  rossherzoglich  mecklenburgische  Staats- 
balinbe&itz  nach  dem  Stande  am  1.  Juni  18Uü:  029,77  km  in  Bettieb 
stehender  Linien;  Nenbanten  schweben  gegenwärtig  nicht. 

Wftbrend  in  der  früheren  Periode  mecklenburgischer  Staate- 
hahnen  1862/73  diese  zum  rein  landesherrliche»  Budget  gehörten, 
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ist  jetzt  die  Verstaatlichung  für  Rechming  des  landesherrlich-stüii- 
discheii  Budgets  erfolgt,  die  Eigenthurasverliältuisse  sind  nun  also 
dieselben  wie  bei  den  anderen  deutschen  Bundesstaaten. 

Uer  Kauf  ist  bei  sänimtlichen  Bahnen  gleichniässig  mit 
Rechnung  per  1.  Janiiai*  1889  erfolgt,  und  es  beträgt  der  Kaufjtrcis 
fllr  die  Mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisenbahn  auf  10  201)000 
Mark  St.-Actien  25  920  000  Mk.  in  3'/>,procentigen  meckleti- 
burgischen  Consols  und  zur  Einlösung  der  Pr.-Obligatiunen  im 
Betrage  von  5  000  000  Mk.  diese  8nnirae  baai'  oder  gleichfalls 
in  3';.,procentigen  Consols  je  nach  ^\'aIll  der  rrioritätenbesitzer: 

für  die  Güstrow -Planer  Eisenbahn  auf  1830  000  Mk.  St.-Actien 

1  464  000  Mk.  in  gleichen  Consols  und  auf  die  R-.-übligationen 
596  800  Mk.  baar  oder  in  Consols; 

für  die  Gnoien-Teterower  Eisenl)ahn  auf  830  000  Mk.  St.-Actien 
022  500  Mk.  in  3'/,pr()centigen  Consols;  Pi- .-Obligationen  sind 
nicht  emittirt; 

für  die  Wismar-Rostocker  Eisenbahn  auf  2  070  000  Mk.  St.-ActitMi 

2  070  000  Mk.  in  3\/jprocentigeu  Consols  und  auf  die  Pr.-Übli- 
gationen  500  000  Mk.  baar  oder  in  Consols  und  endlich 

für  die  Doberan-Heiligendannner  Eisenbahn  245  000  Mk.  in  3V-'pro- 
centigen  Consols. 

Die  Erwerbinig  der  Bahnen  stellt  sich  somit  für  den  Staat 
auf  30  321  500  Mk.  in  3',  j  procentigiMi  Consols  zur  Einlösung  der 
Actien  und  auf  6  090  800  Mk.  zur  Einlösung  der  sänimtlichen  per 
1.  .luli  1890  gekündigten  Pr.-Obligationen,  im  Ganzen  also  au* 
30  418  300  Mk.,  wozu  laut  Gesetz  vom  17.  Januar  1890  eine  3'/> 
procentige  mecklenburgische  Landesjinleihe  in  Höhe  von  38  500  000 
Mark  aufgemmimen  worden  ist;  die  kilometrische  Belastung  beträgt 
demnach  Ol  133  Mk. 

Hierbei  ist  indes  zu  berücksichtigen,  dass  aus  dem  früheren 
Verkauf  der  ehemaligen  ..Grossher/.oglichen  Friedncli-Franz-Eisen- 
bahn"  seitens  des  Landesherrn  im  Jahre  1873  bis  zum  Jahre  1937 
noch  eine  Aniniitätenforderung  von  je  960  000  Mk.  an  die  „Mecklen- 
burgische Friednch-Fraiiz-Eisenbahnge.sellsclmft"  offen  stand,  welche 
einen  Capitalswerth  von  18  008S29  Mk.  rcprUsentirt,  die  durch  den 
nunmehiigen  N\  iedererwerb  der  Bahn  hinfilllig  gewoi-den  ist,  sowie 
dass  auf  die  verstaatlichten  Bahnen  Landesbeihülfen  von  total 
3  070  480  Mk.  bewilligt  worden  waren.  Unter  sachgemässer  Ein- 
reclmung  dieser  beiden  Summen  ergiebt  sich  für  die  Regierung  ein 
(iesauniitaiilagecapital  von  59  r»39  309  Mk.  nnd  pro  1  km  von 
94  700  Mk.  Andererseits  fielen  dem  Staat  an  Fonds  3  081  155  Mk. 
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zu.   Die  (leäniii\t'  l'ebeiiiahme  der  Bahnen  aeiteus  der  Üegiening 
iat  am  1.  März  l«'.t()  ei  toigt, 

ÄU!»»verdein  hat  die  grossherzogliche  Regierung  per  1.  Januar 
1890  die  71,«  km  lange  WiBrntuvKarowar  MmbImIiii  ia  Verwaltnug 
und  Betrieb  genommen.  Ein  käuflicher  Erwerb  eraehien  bei  dieeei' 
Bahu  idcht  durchführbar,  denn  der  Betiieb  derselben  hat  bislang 
erhebliclie  ZuscUlisse  seitens  d^s  lii.slierit,'eii  Pächters  Lenz  erfordert, 
während  andererseits  den  Actionären  dui'ch  den  Iktriebsvertra^ 
eine  aproceutige  Dividende  so  gut  wie  gaiautiit  war.  Letztere 
wären  daher  keinesfalU  auf  einen  ulindervirertliigen  Kaufpreis  ein- 
gegangen,  and^wreeita  aber  konnte  die  Begiemng  den  biaborigen 
Resnltaten  gegenüber  einen  dem  Paditaina  entapredieuden  Kauf" 
preis  fli^^licli  nicht  gewähren.  Da  nun  der  Pächter,  welcher  auch 
die  Wismar -Rostocker,  die  (jüstrow -Planei-  und  die  (Tnoien-Tete- 
rower  Eisenbahn  in  pachtweisem  Betiiebe  hatte  und  Kigentlihmer 
der  Doberan^Heiligeudammer  Schmalspurboha  war,  nadi  der  ganzen 
Organisation  seiner  Verwaltnng  in  die  Abgabe  dieser  Bahnen  ohne 
Wismar-Karow  unmöglich  willigen  konnte,  so  ist  die  grossherzog- 
liche R«'git'rimg  an  Stelle  des  Betrieb5S{)ächters  Lenz  iKziiglich  der 
Wismar- Karower  Bahn  in  den  frnjrlii  heii  i'achtvertmg  eingetreten 
und  hat  auch  die  im  Besitz  von  J^euz  beüudlicheu  Actieu  dieser 
Bahn  im  Nominalbeträge  von  912  000  Mk.  känflieh  Qbemouuueii. 
Der  Paehtrertvag,  welcher  Torlänüg  bis  zam  Schloss  de«  Jahres 
1902  läuft,  ;;ipfelt  daiiii,  dass  der  Pächter,  nunmehr  also  die  Re- 
gierung, die  särnnitlicliini  uns  dem  Betriebe  der  Bahn  fliessendeu 
Einnahmen  erlüllt,  ibrerst  iis  aber  du-  l^nterhaltuiijrs-  nnd  Betriebs- 
.usten  sowie  die  Dotiruug  der  t'unds  (LctzUiio  im  Ganzen  jähiüch 
32000  Mk.)  xtt  beatrditen  und  bei  einer  Bmttodnnahme  unter 
327000  Mk.  eine  Jahrespaeht  von  104000  Mk.  za  zahlen  hat 
Minderehniahmen  unter  327  000  Mk.  sollen  dem  Pächter  ms.  den 
Meki-einnahinen  späterer  Pacli' 'ilüc  vprslUct  werden,  und  dann 
nach  Tii^Mm<(  dov  hieraus  sirh  i'i  ii.tiirndcn  b<;diiigimgs weisen  Schulden 
der  Roheitniahmebetrag  Uber  ;i27  uu  j  Mk,  zwischen  der  Gesellschaft 
und  dem  Pächter  beaw.  der  Regierung  im  VM'hältnias  von  4:1 
g«theilt  werden.  Nach  den  biaherigen  finauaieUen  Ergebnissen  der 
Bahn,  bei  welchen  die  Bruttoeinnahme  noch  weit  hinter  der  T(nv 
genannten  Sticbsumme  znntckblcibr.  ('barakteri.sirt  sieh  dt-)'  Vcrfrufr 
dahin,  tlass  die  Regierung  die  Bahu  auf  «igeue  Kosten  betreibt 
uud  den  l'rivatactien  im  Beti'age  von  bööOOü  Alk.  eine  Divideude 
von  3  'V«  gaiaiitirt 

Die  80  im  Betrieb  der  StaatebahnTerwaltung  vereinigten 
Babnen  ausammen  genommen  gnippiren  sich  als  folgende  Linien: 
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Lübeck-Kleinen-Bützow  -Ki  üstrow  -Teterow  -  Malchin  -  Neubrandeiibur>r- 
|neiissischi!  (Frenze  vi»r  Strasburg  i.  U.;  Uostock-Wismai-Kleineii- 
Scliwerin-Ha^renow  uiul  Schwerin-LiKiwi^rslust-Döraitz  mit  Zweigen 
nach  Crivitz  und  nach  Liibtlie«Mi;  Rostock -Güstrow- Plau-preussische 
Grenze  gegen  Meyenburg  mit  Verbintlungscurven  nach  Bützow  und 
nach  Plaaz;  fenier  Teterow-Gnoien,  Malchin-AN'aren  und  die  Pacht- 
bahn Wisnmr-Karow.  Dieselben  l>ehenschen  im  Brossen  und 
Ganzen  den  \  eikehr  des  Landes  in  sich  und  mit  den  Nachbar- 
staaten, liierunter  speciell  deiijtfnigen  des  wichtigen  llafenplatze^ 
Wismar  unbeschränkt,  denjenigen  von  Rostock  aber  nur  zum 
Theil,  indem  sie  hienn  durch  die  Lloydbahu  (Neustrelitz-Rostock- 
Warnemttnde)  und  durch  die  preussische  Staatsbahulinie  Rostock- 
Stralsund  concurrenzirt  werden.  Desgleichen  beheri-schen  sie  den 
Verkehr  des  zu  Mecklenburg  Strelitz  gehörigen  Fürstenthunis  Ratze- 
burg und  zum  Theil  auch  denjenigen  des  eigentlichen  Mecklenbnrg- 
Strelitz,  und  mit  der  Linie  Lübeck-Neubrandenburg-Grenze  gegen 
Strasburg  i.  V.  dienen  sie  dem  wichtigen  Durchgangsverkehr 
zwischen  Hamburg-Lübeck  nnd  Stettin.  Beti-effs  des  Rostocker 
Verkehrs  «rwächst  ihnen  al>er.  wie  schon  gesagt,  empfindliche 
Concnrrenz,  besonders  durch  di»^  Lloydbahu  Neustrelitz- ^^■  arnemünde 
und  betreffs  des  südlichen  Tlieils  des  (jn»s3herzogthum8  durch  die 
l'archim-Lndwigsluster  Eisenbahn  sowie  durch  die  Mecklenburgische 
Südbahn  (Pai-chim-Neubrandenburg).  \\'<»hl  hatte  die  grossherzog- 
liche Regierung,  wie  bereits  aiif  Seit«  7h  angegeben,  die  Absicht, 
auch  di»'se  drei  Hahnen  anzukaufen,  indes  scheiterte  dieselbe  an 
den  liohen  Forderungen  der  Eigenthümer  l>ezw.  des  Betriebsi>ächtei"s 
Baclistein. 

Die  Verkehrsverhältnisse  der  meckh'i iburgischen  Staatsliahneu 
grUnden  sich  vor  Allem  auf  liandwirthschaft,  verbunden  mit  Zncker- 
industrie.  und  aul  Viehzucht,  welche  Heide  im  Gr»)8sher/ogthuni 
Ihk  Ii  ent wickelt  sind  nnd  reiche  Ausfuhr  gestatten,  ferner  auf  dits 
Braunkohleuwerk  Malliss,  auf  das  neu  erschlüs.sene  Kalisalzwerk 
Jessenity.  sowie  auf  Steinbruch  und  (upswerk  Lübtlu!en.  alle  drei 
an  den  im  DezeniluM-  inm  eröti'neten  Strecken  Dömitz-Malliss-Lnl)- 
theen  gelegen,  auf  den  Verkehr  der  llafenplät^ie  Wismar  nnd 
Rostock  n>it  dem  inneren  Deutschland,  wobei  besondei-s  die  Einfuhr 
von  Kohlen  aus  England,  von  Holz  aus  Schweden  und  Norwegen, 
sowie  von  Ctdoniahvaarcn  zur  S])rache  kommen,  inid  auf  den  Durch- 
gangsverkehr zwischen  Hamburg-Lübeck  und  St*Jttin  Die  Aus- 
sichten für  die  Zukinift  sind  zweifellos  gute;  die  bisherige 
Friedri<h- Franz -Piivat bahn  gehörte  Ihireits  zu  den  rentabeleren 
Eisenlialinnutenielnnnnireii  Deutschlands,  deren  Linien  werden  aber 
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nannten  Braunkolilen-,  Salz-  und  Gipswerke  nocli  erhöhten  Auf- 
schwung erfnliren;  bei  den  anderen  Bahnen  Güstrow-Plau,  Wisiimr- 
ßoi^tock,  (jrnoieu-leterow  und  bei  der  Pauhtbahn  Wismai-Karow 
wareD  die  finraziellen  Resultate  bislang  nicht  günstig,  jedoeb  ist 
hierbei  zu  bedenken,  daee  sich  dieselben  sftmmtlieh  nodi  im  Stadium 
der  Entwickehui^^  beflnden,  ihr  Verkehr  sich  also  noch  heben  und 
ihro.  T'i  f liclisausL'aben  sich  noch  vermindern  werden.  Zu  hciiuk- 
sitliÜK'eü  bleibt  ferner,  dass  diese  Balnien  und  besonder«  diü 
Friediich-Frauzbahu  durch  die  gegeuadtige  Coucuneuz  zu  leiden 
hatten,  welche  nun  durch  Vereinigung  derselben  in  einer  Haod  be- 
seitigt ist^  wiilin  nd  allenlings  die  dufch  die  Lloydinilin  und  die 
Linie  Liidwii^^lust-Parehim-Neubrandenburg  veranlasste  nach  wie 
vor  besteht'ii  bleibt. 

Das  betretts  der  Verkehrsverhältnisse  als  ii<innal  zu  emch- 
leiide  Jahi-  1888  erbrachte  als  Uebei-schuss  dei  Üruttoeinnahiueu 
aber  die  Betriebsausgaben 

bei  der  Medclenburgiscbw  Friedrich -Frans« 

Eisenbahn   8419  604  Mk. 

Güstrow-Plauer  P^isenluilm  ....  54913 
Gnoien-Teterower  Kisenl)alm  .   .   .       26  320  ., 
Wismar>Bostocker  Eisenbahn .  .   .     120996  „ 
Doberan-Heiligendammer  SchmolBpur- 
bahn   7  956 

Summa   2629  769  Uk. 

I>ie8  erfriebt  gegenliber  der  neuen  Eisenbahnanleihe  von 
.•;s  ."on  non  Mk.  \ihi>  i\em  hier  nndi  zur  Berechnnnfr  7.n  ziehendpu 
lie.st  der  bisheriKcu  AnnuiLateiisi  hiild  der  Friedricli-Franz-Privat- 
baUu  mit  18  008  829  Mk.,  in  Summa  .16  508  829  Mk.,  eine  Ver- 
zinaong  von  4,«»Vo  und  unter  Einrechnnng  der  den  Privatbahnen 
geleisteten  Landesbeihttlfen  mit  zusammen  8  070  480  Hk.  dne  Ver- 
ssinsung  von  4,»i "  „• 

Da  (Vw  säninitlichen  grossherzoglich  mecklpnbiirjrischen  Eisen- 
bahnaiileihen  mit  einem  Zinsfnss  von  nur  3'  j  "  „  eraittirt  sind,  so  er- 
scheint die  Bedienung  der  hier  in  Rede  stehenden  Anlagecapitalieu, 
selbst  dasjenige  einschliesslich  der  Landesbeihfilfen  ans  dem  Er« 
trage  der  Staatsbahneii  mehr  als  ^'('>irhert.  so  dass  die  Kegiennig 
andi  finair/wirthschaftlich  zu  der  Vei'Staatlichnng  nur  beglttck- 
wiiu.scht  werden  kann. 

Zum  Schhiss  bleibt  hier  noch  zu  erwähnen,  das-;  im  No- 
vember 1889  im  Gebiet  der  Gnoien-Tet«rovver  Bahn  eine  11. Ti  km 


♦>  »» 

und  „  „ 


lHu<3[e  <tütvrauschluss]>ahii  von  Iwilitz  (bei  Teteix)\v)  iii'dillicli  nach 
(iramtnow  dem  Betriebe  übergeben  worden  ist.  Dieselbe  ist  für 
Wechnung  der  beti-effendeii  Ctruudbesity.er  /.um  Transport  der  Zucker- 
rüben nach  der  Zuckelfabrik  Ti'terow  nonnalspnrig  hergest^'llt.  von 
der  (inoien-Teterower  be/\v.  nuiinielir  der  mecklenburgischen  Staat>- 
babnverwaltung  aber  gegen  allniiihlicbe  .\moi  tisirung  der  Capitalv 
antheile  seitens  der  Bahnverwallung  in  Betrieb  genommen.  Oefleiit- 
lichen  Verkehr  hat  sie  nicht,  gehört  also  eigentlich  auch  nicht  in 
den  Rahmen  unserer  Arl)eit:  wir  haben  die  specielleu  Verhältnisse 
dersellMjn  jedoch  angegeben,  da  sie  in  periodischen  Fachzeitschriften 
als  Bahn  mit  ötfentlichem  Verkehr  aufgeführt  ist.  Unsere  Angaben 
stützen  sich  auf  Mittheilungeu  aus  Kreisen  der  mecklenburgischeD 
Staatsbahnverwaltung  selbst. 

Organisation.  I)i<-  iirtranisarion  il'-r  mocklenbui^ischen  Staatsbahnen  ba-sirt 
auf  ilt  in  (ii  Rttz  vuin  Ä».  .FunHur  181H).  Inlialtlicii  ilfsselbcn  ist  zur  Verwalton;; 
iIcFHelbfii  und  zur  I/eitniiK  des  Betriebm  auf  dienen  und  aiif  der  \Visni.ir- 
Karower  l'arbthahn  per  1.  März  1890  eine  „Uru!«8hor2o>rlicbe  Gcneral-Eisenbabn- 
Diriction"  zu  Sch worin  (•in^'^•.■'^'tzt  und  dif  Finna  der  Hahnen  auf  »(JmssherzoglicJi 
MiH'kkuburgisclH'  Friedrieb- Franz- Eiseiiiiahn"  bestimmt  wurdiu.  Im  l  cliritfeu 
«nd  lUc  Bahnen  unter  dem  Ministerium  do:<  luuern  verblieben.  Zur  cvent.  An»- 
filhninjr  i;rt)8»erer  Knuten  .steht  diesem  das  Hecht  zu,  besondere  Baucommissionfa 
einzusetzen. 

Unter  der  (ieneraldirection  funffiren  folgende  Bureaus,  sftninitlich  mit  Sitz 
iu  Schwerin: 

Das  lian]»thnrcau,  welches  die  (leschäfte  de»  Secretariats  und  der  Ke- 
giatratur  zu  erledig«"u  bat :  das  bei riebst«-chn!sche  Bureau;  das  l>ahubautechnis«hc 
Bareau:  da*  Verkchrfibureau.  zu  welrheui  auch  die  »^»ntrole  der  Verk«"hr>- 
einnahmen  und  da?*  .\bri  chnunir!<wrsen  irehörl;  die  Hau]ilkassenvenvaltnmr.  weiche 
iu  die  iiiiuptkasse  und  dii'  Buchbiilterei  zertlillt;  da»  Bureau  für  die  Becbnnnc»- 
revisiou,  einschliesslich  der  L'outrolc  der  Kechnungen  und  der  i'alculaturarlieiten: 
da«  stalisliscbe  Bureau,  die  Maschiut'u-  und  Werkst ätteninspectiüu;  ilie  T«k- 
gra|)heiiins])ectiou  und  die  Materialitnverwaltuug. 

Der  äussere  Dienst  ist  in  den  eigentlichen  Betriebsdienst,  den  bao- 
technischen  Dienst  nn<l  den  masihiiientechnischen  Dienst  getheilt. 

Der  Betriebsdienst  umfasst  den  Fahrdienst,  den  äusseren  Statious- 
dienst,  den  Bahntelegr.qduudienst  und  die  Bahniadizci  auf  den  Stationen,  .^n 
der  S|)itze  desselben  steht  der  iMierbetriebslnspecfor,  welcher  trleichzeitig 
stand  des  betriebstechnischen  Bureaus  ist. 

Der  bautechnische  Dienst  unifasst  die  betriebs.«ichcre  rnterhsltnm; 
der  im  Betrieb  bedndlichen  Linien  nebst  sämnitlichen  baulichen  Anlagen,  <üe 
Ausführung  der  Erntuerungs-  uml  Krwriterungsbauten  sowie  die  Handhaboug  der 
Bulini»oIizti  auf  der  Irtiiu  Strecke.  Für  diese  Zwecke  ist  das  gauze  BahuucU 
gegenwärtig  in  fünf  Bnuinspectiouen  getheilt  und  zwar: 

Bauinspection  I  zu  Schwerin  mit  den  Strecken  Lübeck-Kleinen-Bfltzow  mi 
Schwerin-Kleineu- Wismar. 

Bauinspection  II  zu  Rostock  mit  den  Strecken  Bützow-Lalendorf.  Bfitw«- 
Rostuck,  Giistrow-Schwaan,  (.iüstrow-Plau-preussische  Grenze  gegen  Meyenliurc 
and  Primerburg-Plaaz. 
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Kauinspectiun  III  zu  Malchin  uiit  den  Strecken  Laleiidurt-Neuhraiifleubwrg* 
Or«nee  tr^crfn  Strnshiirir  i.  U.,  Tetero«  -rJnoien  und  Malchin- Waren. 

Baiiinspectiuu  i\'  zu  Schweriu  mit  den  Strecken  Schwerin -Uulthuseu- 
Hngenow,  HolthueB-LadwigihMt^lIanin-IMSmilB.  Iblltw-LflbtlieeB  imd  S«hwerin- 
Crivlte. 

BauiBapectioD  V  zu  Wisuiar  mit  den  Strecken  Wismar-Doberau-Rostuck, 
Dobcfan-He{)ig«oAuom  und  mit  der  PiMhtatmke  Witmur-Kkroir. 

Der  oberste  bautcchnischc  Beamte  wt  (|^eiehieilif(  Tantaad  dw  bahDlNMi- 

technischcn  Bnrfanü  fl<*r  fifntral<lirPCtion. 

Der  maschinentechuische  Dienst  oinfAsst  die  betriebssichere  l'nter- 
hattnng^  der  loeomotiven  und  Wagen  Mwfe  der  Hbrigen  naediiiiellcB  AnUi^eo, 
<!io  f!r-r:-"^lnn«;  und  L'eberwachung:  dos  Dionstes  ile-  Lixumotivppr^OTialp'i  sowie 
deu  geAaniiuten  WerksUttendieast.  Der  oberste  maschinentechnidche  Beamte  ist 
gleidixeitig  Vorttand  des  betreAsiidea  Bnreaos  in  der  Odkeraldireetion. 

Der  Bitlet-,  Gepäck- und  (itlterubfcrtigungHdienät  ^uwie  der 
Kassendienst  auf  den  Stationen  i><t  besonderen  Terk» hrsrontroifiirpn  nntpr- 
«tellt,  und  der  erüte  dieser  ist  wiederum  gleiclueitig  Vorstand  den  Verkeliri>- 
bareau  der  Oenertldireetloii. 

W>:  r  tc « t  ."i  t  tfii  lii^rcticn  in  Scluverti  nn-l  Malchin. 

Anlehnend  an  die  Organisation  ht  auch  hier  noch  des  Laudeseisenbahu- 
ratbes  ErwftbRQBur  zu  thon.  Derselbe  »t  mit  AüerbOchtter  Verardnnns  Tora 
12.  Mai  1*^90  7.a  gleichem  Zwci  k  wie  in  den  anderen  deutschen  BnudesstaHteu 
eingesetzt  und  besteht  aus  vierzehn  Mitgliedern.  Acbt  derselben  werden  von  deu 
Stlnden  des  Grossherzogrtbunw  eeirSbU,  vier  dardi  das  HiniBteihim  des  Innern 
auw  den  Kreiden  der  Land-  nn<l  Forst ivirth.*<haft.  der  Industrie  oder  den  llanilels- 
»tandes  berufen  und  zwei  ijleithfalls  seitens  des  Ministeriums  aus  der  General- 
cisenbahiidirection  bestimmt,  wobei  sicli  die  Mitglied-schnft  zunächst  auf  je  drei 
.Tfthre  erstreckt  Den  Torsitienden  wiblt  sidi  der  Landeseisenbahnrath  aus 
seiner  Mitte  selbst;  ausjifrfffTn  i?!t  fr  lirrfchfiirt,  r.nr  Vnrbfrf'i'nn^'  d^r  tremein- 
schaftlichen  Berathungeu  aus  seiner  Mitte  Au!<;«chüsse  zu  bestellen.  Die  Zn- 
mnineiibentfiinff  nacb  Schwerin  lie^  dem  MinisteriniD  des  Inneni  ob  tmd  hat 
mindejiteii-  /c\vt  ii;j:il  jälirlii  h  zu  erfolgen,  doch  ist  dei  V  rsitzcnde  des  Eisenbahn- 
raths Im  V' ( liiiL't.  aus5t;ttltm  seinerseits  die  Zu!<ammenbcrufunK  zu  verlangen. 

Geographie.  Der  putitisclieu  ELutheiiuug  nach  Hegen  von  den  mcckleu- 
bniKischen  Staatsbahnen  einscbUeasUch  der  Wisnar-Karowet  Psditbafan  nach  dem 

Stande  vom  1.  ,Iani  1890 

im  Grossberzogthim  Mecklcuburg-Schwerin  632,««  km 

im  GToashersogtbvm  Hedd«ibiiri;^tfditi  62,«  . 

im  Gebiet  der  Freien  und  Hansestadt  Lübeek    >   A^w  „ 

Summa   TQlLj»  tan 

Kei  den  (irenzstrecken  gegen  Preussen  decken  sieh  die  Eigenthomsgrensen 

mit  der  politischen  Landeegrenze. 

Betreffs  der  allgemeinen  geographischen  Verhältnisse  der  drei  hier  in 
Frage  kommenden  >t.intsgebietc  vcrweisoi  wir  auf  die  ?i  iri.'  CCi.  Ci'l  titnl  '^"2  ire- 
macbteu  Angaben.  Hierbei  liegt  das  Bahnuetz  zum  gr<issten  Theil  aut  der 
meeUenborgisehen  8een[riatte,  so  das«  die  Steignossvnrbiltaisse  nicht  besonders 
güti-tii;  -iinl  nur  201  km  ^i)id  Ii  i'izcut.ii,  .'>ü4)  km  nl-^o  in  Steigungen  bezw. 
GefäU  gelegen,  and  von  diesen  haben  211  km  solche  über  1  :  200  bis  1 : 60 
berank 
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Der  »peciellen  Besprechuii^  de«  Neue«  legen  wir  die  Liuieu  Lübeck- 
Gll»tiow-K«iibnuideiilMurK>preiiHlMhe  Grense;  RoMock-Witoiar-Sdiweriii-BageBow 

und  Dömitz.  s.,\vif  Roistock-'Üistrow-rMaTi-nrpnzf  zn  Gnind*«  IS  wdttol  41« 
utderttii  Linien  u;eograpliii»ch  als  Zwcigbaljnen  crscheineu. 

I.    Lttbeck-Oflstrow-lfeiibrandenbur^'-prevsBliohe  6r«Me  iM 

829  kin  hüg  aml  hat  vorherrsche) i  l  süJw-itlicbe  Hichtnng.  Sie  hen^innt  auf  dem 
Bahnhofe  Lübeck  der  Liiheck-ßUchencr  Eisenbahn,  Uber«chreitet  innerhalb  der 
Stadt  einen  Arm  der  Trave  und  pas^irt  ihren  eigenen  bewunderen  Kaugirbabnhuf, 
von  welchem  für  den  Durchsrang»güterverkehr  tiu  Vtrbindnngt^lets  nach  der 
Linie  Lfibeck-Hamhiirg  der  Lübeek-Bilchener  Kijienbahii  führt.  Hinter  dem  Rantrir- 
bfthnbofe  überschreitet  »ie  die  Wackenitz,  tritt  damit  in  das  zum  Orossheriog- 
thtun  Heckleubnrg-Strelitx  gehririge  Füratentbim  Hatzeborg  und  dann  liinter 
Station  SchJlnberg  in  da»  0rij8»hcrzfl:,'tlinm  Mecklenbnrg-Schw .  riii  -  in.  : 
Gre?esmüklea  überbrückt  üie  die  Stepenitz  mul  trifft  apftter  aul  den  au  der 
Nordspitoe  des  Sdurerinw  Sees  gdegeiMii  Elaenbakiknotiiiipuiikt  Kl«bai,  wo  al« 

ili-  vintrr  If.  ru  >>e)mnd»>lnde  Linie  Rostuck-Wisiiiar-i^chwerin-Iiagenow  bezw. 
Dömitz  schneidet.  Kurz  darauf  übersdireitet  »ie  deu  Abdus!«  des  Schwertner  Seei» 
smt  Otiuet,  Msfan«idet  bei  Glaakenberf  die  Wumar-Karower  Bahn,  flberbrtdct  bei 

Station  Warnow  den  gleichnaiiii^fii  Flus-^  mul  hfi^leitet  diesen  nnf  ilem  Tf  rliren 
Ufer  bis  icar  Station  Büt^uw,  wo  nördlich  eine  Verbiudaugscurve  an  die  Kostocker 
Linie  »bufelit  ßirect  Unter  Bfltaow  geht  sie  Aber  die  Kebelood  begleitet  dieselbe 
auf  itfru  ri'ilitHii  I'ffr  i'is  Gfistriuv.  w..  <U-  (!:-■  I.hiie  IJivsttick-Plau  }iiif i'loi , 
Weiter  bei  Luleudort  kreuzt  sie  die  Llojdbahn,  trifft  dann  auf  die  Station 
Teterow,  wo  nfirfflich  die  fJale  BMib  OnolM  abgebt,  libendireftet  U«ni«f  nittdat 
elDrs  l.'fOO  iji  laic'rii  ri.tiiiiiii  ^  <lng  l'eenetbal,  entseri'Ii  i  kurz  Jaraiif  lifi  M.'"i  hiii 
die  Zweigbahn  sUdlich  nach  Waren  (Station  der  Mccklenbur^^^ädien  SUdbahn  and 
der  Uojrdbaha)  vnd  trifft  nach  Ueberaebreltong  der  Orense  zwischeB  den  Oroaa- 
iierzogthttmem  Schwerin  und  Strelitz  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Xenbranden- 
burg.  Hier  achneidet  eie  die  pretuuMhe  Staatababulinie  Berlin^Stralnud  {Soti- 
bahn),  nnd  ameerdem  fkUen  in  denaelben  tod  Weiten  die  He«dtlenbargiMhe 
Sudbabn  aus  Parcbini  und  nordöstlich  die  Bahn  Neubrandeuburg-Friedland  ein. 
Nun  in  Streütxer  Gebiet  verbleibend,  tindet  sie  auf  der  prenasischeB  Qrense 
hinter  Oertnnhof  Fortsetanng  m  der  preasBlschen  STaatabahnlinie  Uber  Stm- 
bnrg  i-  V.  und  Pasewalk  nach  Stettin.  Diese  Linie  liegt  alw  mit  ihrer  Anfangs- 
ond  Eudatrecke  auf  flremdem  Staatsgebiet,  während  die  anderen  Linien  ^ämmt' 
lieb  nnr  innerhalb  dei  Onnsherzogthanu  Mecklenburg-Schwerin  gelegen  sind. 
Die  Theilstrerke  von  Wamow  über  Rützow  bis  zn  einer  Weiehenanlage  koix 
vor  O^trow,  20  km  lang,  ist  die  einzige  doppelgleisige  Strecke  nicht  nur  dieser 
Linie,  sondern  des  ganzen  mcckleubnrgisclien  Sinatsbahnnetzes  flberhanpt.  Da« 
Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  (iefiills  beträgt  auf  der  Tbeilstrecke  Lübeck* 
Kleinen  1  :  100,  auf  Klein*  n  <  oistrow  1  ;  IKK)  und  .auf  (»jlgtrow-Neubruri'lriibnrg- 
preuasiache  Grenze  mit  mehnactiem  Wechael  von  Steigung  und  Uelaii  1  :  100. 

Zn  die«er  HaaptUnle  erBcheinen  als  Zweigbahnen: 

r.üt/.iw-Schwuan,  ist  l.^  kra  lang,  rflliii  in  iiur.IiJ.-tlii  lier  TUchtiiug  auf 
de«  recbten  Wamowufer  und  mündet  bei  Schwaan  in  die  unter  UL  zu  betiaa- 
delnde  Hanpdinle  Boeteck^Plan.  Ihr  Steignogsmaxinraai  betrügt  1 : 200. 

b.  Teterow  -  Gnoien  ,  i.st  'J7  km  lang,  hat  nordöstliche  Richtung  nnd  endet 
bei  Stadt  Gnoien  ohne  Foruetsung.  Sie  ist  ala  oonnaispurige  SecmidiTbahn  ge- 
baut, hat  ein  SteigungHwaxlniiB  von  1 : 100  und  wird  adt  dnur  Fahrgeachwin- 
digfcät  von  2  Uinaten  pro  1  km  betrieben. 
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c  Malchin*W«nB,  ist  2h  km  laiiK,  hat  »iitlH'e<ttticbe  Bichtung  und  mUnil«t 
Huf  St«tiun  Waren  in  die  Mecklenburj^ifti-Uc  äüUbahn  und  in  «lic  Lluvdlmbn.  Von 
ileiu  Bahnltofe  Waren  aus  fuhrt  ein  (iüterKleis  nach  Aem  un  ileni  Normende  ilcs 
MUrit£8er  s  angelegten  Hafen.  Auch  diese  Linie  ist  aU  uormuNpuri^e  Secuu<lKr- 
Iwlui  gebaut,  hat  eiae  MaxlmakteiguiiK  vua  1 :  CO  und  wird  mit  einer  Fuhr- 
gcMliwiad^keit  tmi  2  maaten  pro  1  lua  beimbea. 

II  IN  sf IM  k-Wiümar-Kleinen-Schwerin-Hasrenrtw  und  liüniifz. 
siuanunen  17(*  km  lang.  Die  Baiiu  be({iiuit  in  Buatodt  auf  dem  mit  der  unter  III. 
sn  behaaddadea  Lbie  gwateinMoMi  Bahalioft,  hat  Mb  Dabetaa  sdiatf  westliche 
lÜrliTniisr,  fntspndi  t  hir  r  rifiTdlii  h  die  Bchmalsjiurhnhn  naAt  Hriligendamm,  nimmt 
nun  sUdweätiiche  Uichtnag  au,  fOlirt  ttber  üonititorf,  wo  «UdOstUdt  die  Wismar- 
Karower  Bai»  ali«wdg|t,  and  trift  anf  Station  Winaar.  Von  bier  aaa  bat  «ie 
südliche  Riftituii::,  rii:]innM>  t  bei  Kleinen  dir  unfrr  I.  behandelte  iriiiiiitlialin,  tritt 
hier  auf  dad  westliche  Ufer  de«  Schweriner  Seea,  ^rt  Uber  die  Uauptatadt 
8alkwei4n,  entaendet  bald  darauf  eine  Ztreigbalut  Qatlich  aaeh  Crfrita  and  gabelt 
•iob  bei  Hulthusen  in  die  IJuien  nach  Hagenow  und  nach  Didnit«. 

Die  Enttere  fiUirt  in  südwestlicher  Kichtuug  nach  HagciMrw,  woselbst  sie 
in  die  pr«a>slsche  StaatababaUnie  Berfln-Hambtug  inflndet. 

Die  Damitzer  Linie  führt  in  iiildliclier  Biehtoag  zanftcliKt  bis  LudwigsluNt, 
««  wii  i!(  riiiii  die  Rerlin - Hambarji^er  Bahn  gekreuzt  wird,  niul  w  n  .iinlererseit^t 
«iütlich  die  i'archim -Ludwigslaster  Privatbuhn  abzweigt.  Hier  nimmt  nie  sUd- 
weatUche  Bkiktaair  M,  eatsoidet  bei  HaUias»  wosdbat  Bmaakobleagrabea 
befinden,  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Lübtheen  und  milnder  hei  !>f^mir7.  in  die 
lireussische  Slaatsbabustrecke  Wittenberge -Lüneburg.  Die  Linie  ist  durchweg 
ebfrleialg  aad  aaf  der  Tbeilstreeke  Boatodt -Wismar  aar  ala  Seenadftrbahn  aas- 

i.''Tiilirr.  MfiximuTii  rhr  St^'i^iitigen  ••fzw.  des  Gnffilts  Krtrilirt  anf  dfr  ^^trr  ilp 
Buätuck-WiNmar  1:9U,  aul  Wismar -Ilolthuaeu-Hagcnow  und  Hultbuäcn-Düuüiz 
ab«r  1:900. 

AuHKer  der  uls  ?pi  uiuliirlialin  L'i'lMutrii  Strcilt- nimturk -Wismar  winl  ancb 
die  als  Vulibahn  ausgeführte  Thcikttrcckc  LudwigAlu^t-Dömitz  accundir,  und  zwar 
Bellte  ndt  einer  Fahrgeschwindigkeit  Toa  2  Minuten  pro  1  Itm  betrieben. 

^'ou  dieser  liaaptlinie  gehen  folgende  Zweigl>ahiieu  aus: 

a.  Doberan -Heiligendamm,  ixt  7  km  lang,  mit  niSrdlicber  Richtung  als 
Secnndiirbahn  in  einer  Spurweite  von  0,»  m  erhant,  bat  eine  Maximalateigniig 
von  1  :  tiO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2,«  Minuten  pru  1  km 
betrieben.  En  \»t  Aie^  die  einzige  Linie  de^  ganzen  Netses,  welche  xum  Theil» 
jedoch  nnr  auf  0,«3  km,  die  iJiTentliche  Strasse  benutzt. 

b.  Schwerin-CriTiti,  ist  2i  km  lang,  liegt  mit  5  km  auf  dem  l'lanum  der 
.Strecke  .Schwerin - Hairenmv .  bnr  nbfr  f^nch  hier  eigenes  Gleis  und  flliirt  in  '■■"i- 
lieber  bichtnng  bi«  zu  iiirtm  Kndpnnkt  Crivitz.  Sie  ist  alx  Vollbahn  gebant, 
wird  gagenwärtig  jedoch  secundär  mit  einer  Fabr|2;e.<ichwindifrkeit  Ton  2  Miaotea 
pro  1  km  betrieben  nnd  iiat  wn  il.  r!i.-,|T  S'riMmiriL'fti  \mi\  (^T-j-iniL'cfJill  von  1  •  10<>. 

c  MaUisa-Lübtbeen,  i»t  24  km  liuig  und  führt  in  westlicher  Hichtung  Uber 
d»a  aea  ersdiloiaoBe  Kaliaalnwerk  Jesfleaiti  aach  dem  wcgea  des  dabei  üegeadea 
(iiliÄWi  rk'  s  wichtigen  Orte  Lübthern.  sj.'  i<t  a,h  Secundärbahn  gebaut,  hnt  »  inp 
MaximaUteiguag  von  1  :  200  and  wird  mit  einer  Fahrge»chwiudigkeit  von 
2  BBaaten  pro  1  kn  betrieben. 

III.  I! "  >  t  Ml  k -H  ii -1  w- IM  .iu-|ire  us^i  s.  Ii  I-  Grenze  gegen  M'\ve!i- 
bnrg,  ist  91  km  lang  und  bat  vorherr»cbend  südliche  Bicbtoog.  Sic  begleitet 
nstehtt  die  Wanow,  an  welcher  Rostock  liegt,  aaf  deren  Ilakev  Uibr  bis 

i.L  o  i  y  Google 
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Schwaan  und  ülierUrUckt  hier  dieselbe:  bald  darauf  cabpit  mc  sich  in  die  nuter  la. 
von  Bdtzow  AHM  dargestellte  Linie  und  in  diejeniire  KÜdOütlich  nach  Gfistrow, 
wiiscibst  »ic  auf  die  nnter  I.  behandelte  Hauptbahn  trifft.  Von  hier  au8  auf 
3  km  parallel  zu  dieser  sich  haltend,  entsendet  nie  bei  I'rinierburjr  nordö^tlich 
eine  Zwri^'bahn  nach  l'laaz  (Station  der  Lloydbahn),  nimmt  bei  Clttsä  wieder 
skliarf  südliche  Kichtunir  an  und  trennt  sich  damit  von  der  Neubrandenburgtr 
Linie.  Bald  danuif  (Iberbrütkt  sie  die  Nebel,  tritt  bei  Krakuw  auf  das  westliche 
rfer  des  gleiehnamiiren  Sees,  schneidet  bei  Karow  die  Mecklenburgische  .Sildbahn. 
nimmt  hier  gleichzeitig  von  Nordwesten  her  die  Wismar-Karower  rachtbahn  auf, 
begleitet  nun  den  Planer  .See  auf  dessen  westlichem  Lfcr.  überbrückt  bei  IMau 
die  Eide  und  Audet  auf  der  Grenze  zwischen  Wendisch  Pribom  nnd  der 
preussl.-ichen  Stadt  Meyenburg  Fortsetzung  in  der  preussischen  Sfaatsbahn  nach 
Neustadt  a.  d.  L>.  und  weiter  nach  Berlin.  Von  Rostock  aus  ist  die  Bahn  anf 
4B  km  bis  Iluppenrade  (hinter  Clüss)  als  Vollbahn,  die  Reststrecke  aber,  also 
48  km,  als  Secundürlmhn  ausgeführt  und  wird  in  diesem  Theil  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Das  Maximum  der 
t>tcigungen  bczw.  des  Gcfalls  beträgt  auf  Kosiock-Güstrow  1 :200  und  auf  (iü.-trow- 
preussische  Grenze  1  : 100. 

a.  Die  von  dieser  Hauiitlinie  bei  rrinierburg  nach  l'laaz  abgehende  Zweig- 
bahn ist  10  km  laug,  hat  nurdö.stlicbe  Hiclitung  und  mündet  bei  Plaaz  in  die 
Lloydbahn,  .sie  ist  über  die  Neubrandenburger  Linie  hinweg  geführt,  und  hieran« 
ergiebt  sich  auf  2Ut  m  eine  .Steigung  von  1  :  (H),  während  im  l'ehrigen  stärkere 
Steigungen  als  1 : 100  nicht  vorkommen.  I>ie  Linie  ist  als  normalspurige  Secundär- 
balin  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  '2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

liie  im  pachtweisen  Betriebe  der  Stantsbahnverwaltung  stehende  Privat- 
bnhn  Wismar- Karow  benutzt  vim  Wismar  bis  Hornstorf  die  0 leise anlagren 
der  .'^trecke  Wismar- Rostock  und  hat  von  da  aus  bis  Karow  eine  NenbaulSnge 
von  71,«i  km.  8ie  hat  vorherrschend  südöstliche  Hichttmg,  schneidet  in  Blanken- 
henr  die  unter  I.  behandelte  Hauptiinie  Lülieck- Neubrandenburg,  überschreitet 
Iii  i  Station  Weitendorf  die  Wnmow  und  mündet  in  den  durch  die  Linie  Ro*tock- 
i'I  I  und  die  .Mtcklenburifische  SüdbHhn  gebililctm  Kisinliabiiknotenpunkt  Karo». 
I'i  Linie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  ungünstige  Steigun^s- 
\-  iliältnisse,  indem  .Sl  km  StoiguuL'en  bezw.  Geflili  über  1  :  1(X)  bis  1  -.90  herauf 
li.ilion,  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriel>eu. 

Betreffs  der  beiden  innerhalb  des  mecklenburgischen  Staatsbahnnetzes  in 
I  i  Ige  kommenden  Grenzstrecken  zwischen  W.  Prilwrn  und  Meyenburg  bei  der 
Linie  Rostock-I'lau  sowie  zwischen  (lertzenhof  und  .Strasburir  i.  l'-  bei  der  Linie 

I.  iiiieck-Neubrandenburg  ist  noch  zu  bemerken,  da«s  ein  Pachtverhältniss  hierbei 
nicht  besteht,  vielmehr  ist  nnr  der  Fahrdienst  besonders  geregelt. 

Wie  aus  der  Hescbreibune  der  einzelnen  Linien  hervorgeht,  hat  das 
UM  i  klenburu'ische  Stnntsb.ilmnetz  10  .^iischlus>stationen  an  die  Linien  fremder 
\  1 1  waltungen  und  ausserdem  die  bfiden  eben  erwähnten  .\nschlussj)unkte  auf  der 
L.Hidesgrenze.  Es  ergeben  sich  hierbei:  1  dreifacher  Anschluss  an  lUe  Linien 
il<  I   Lübeck -Hflchener  Eiseubahngesellschaft :  in  Lübeck  gegen  Büchen,  gegen 

II.  iiiibnrg  und  gegen  Travemünde:  1  Anschluss  an  die  Eutin -Lübecker  Bahn: 

ilifalls  in  Lübeck;  4  .Xiisclilüsse  an  die  preussische  Ei-enliahudirection  .Altona: 
Hil  l  zwar  in  Hiigenow  iiegen  llninbunr,  in  Ludwigslust  gegen  Berlin  und  gegen 
M'i-.:dcburg,  in  Dömitz  gegen  Lüneburg,  gegen  Berlin  und  gegen  Magdeburg. 
Uli'!  endlich  auf  der  Grenze  bei  Meyenburg  gegen  Berlin:  3  Anschlüsse  an  die 


Metkleuburpischc  SUdbahn  (ParchiMi-Ncubrandeiiburg):  in  Kaiuw,  Waieu  und 
Xeubrandeubiirg;  1  Ansclilusa  an  die  Xeubrandenburg-Friedländer  Eisenbahn:  in 
Neubrandeiibarg ;  3  ÄBschiflsse  an  die  prausbche  Eisenbftbndirectiou  Berlin:  in 
Neabnuidenbnrg  an  die  Linie  Berlin 'Stralsund,  auf  der  Grenze  bei  Strasburg 
gegen  Stettin  nnd  in  Rostock  gegen  Stralsund,  sowie  4  Anschlflsse  an  die  Llojd- 
babn:  in  Rostock,  Plaax,  Lalendovf  nnd  Waren. 

Demnach  fallen  den  mecklenburgischen  Staatsbahnen  der  Dorcbgangs* 
TCrkehr  zwischen  Hamburg  und  Stettin  sowie  Stralsund  und  deijenige  ans  ganz 
Deutschland  seewärts  über  Wismar  sowie  über  Kostock  bezw.  umg»kehrt  zu,  be- 
treffs des  Letzteren  jedoch  nur  das  Wenige,  was  die  Lioydbahu  übrig  lässt^ 


Clrossherzoglieh  Oldenbnrgisehe  Staatn- 

eisenbalmen. 

Gmchichto.  Die  groBsherzoglich  oldenbnrgischen  Staatseiseii- 
bahnen  erstrecken  aicli  nm*  auf  den  Hauptländercomplex  des  Landes, 
auf  das  Herzogthnm  Oldenburg,  während  die  yon  diesem  getrennt 

liejfeiiden  Gebietstheile,  das  Fürstt'iitlmni  Lübet-k  und  das  Fürsten- 
Miuui  Birkenfeld,  inhaltlich  der  Angaben  auf  Seite  89  n.  ff.  im 
Bereich  anderer  Baliiiverwaltungen  liegen.  Bei  den  dortigen  Ab- 
handlungen haben  wir  schon  gesehen,  mit  welclien  8chwierigkeiteii 
die  grossherzogliche  Regierung  zu  kämpfen  liatte,  ehe  sie  zur  Aus- 
führong  dei-  bereits  Jahrzehnte  lang  geplanten  Eisenbahnen  im 
Hensogthnm  Oldenburg  schreiten  konnte. 

Die  Verkehrsbeadehangen  des  ganzen  Hensogthnms  nnd  be- 
sonders der  Hauptstadt  Oldenburg  richten  sich  hauptsächlich  nach 
Bremen )  nnd  so  wurde  zunächst  die  Ausführung  einer  Bahn  von 
Oldenbiu'g  nach  Bremen  mit  Zweig  nördlich  nach  dem  Weserliafen 
Brake  ins  Auge  gefasst,  in(b's  bewilligte  der  Landtag  des  Jahres 
1801  nur  die  Mittel  für  die  Hauptbahn,  während  die  Aiisfülirmig 
der  Zweigbalm  spätt-rer  Zeit  vorljelialten  blieb.  Inhaltlich  der  mit 
dem  bremenschen  8taat  unterm  8.  Mäi-z  1864  zum  Abschluss  ge- 
brachten Verträge  übernahm  dieser  den  Bau  de?  in  das  Weichbild 
der  Stadt  Bremen  fallenden  Theils  der  nenen  Bahn  seinerseits  nnter 
Benutzung  der  bereits  vorhandenen  Gflterverbindnngsbahn  vom 
Stadtbahnhof  nach  dem  Weserhafen;  die  Übrige  ausserhalb  der 
Stadt  auf  Bremenser  Staatsgebiet  entfallende  Theilstrecke  führte 
dagegen  Oldenburg  auf  eigene  Kosten  ans,  und  dieses  ßbemahm 
auch  auf  der  ganzen  Linie  den  Betrieb.  Die  Ausführung  dieser 
Babu  wurde  ohleubiugischerseits  mit  Gesetz  vom  25.  April  1865 
betolilfii,  der  Bau  am  7.  Juni  dessellien  .lalires  in  Augrilt'  geu<un- 
men  nnd  die  ganze  Linie  einächiiessiich  der  Bremenser  Neubau- 
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.strecke  am  15.  .Tiili  lHti7  dem  X^erkehr  übergeben  Imt  «»iden- 
burgiscli»^  Aiitln'il  Ifetiag^t  U,-;  km,  die  im  alleiiii<ren  Betrieb  von 
Oldenburg  stellende  JireineiistT  Neubansf recke  mit  Weserbrücke 
iniierlialb  der  Stadt  Bremen  0,36  km  und  die  in  Mitbenutzung  von 
Oldeuborg  stehende  Theilstrecke  der  bereits  vorhanden  gewesenen 
Bremenser  Weserbahn  2,87  km. 

Inzwischen  hatte  die  Begiemng  Im  Interesse  des  westlicheii 
Landestheils  und  znr  Herstellung  einer  Verbindung  mit  den  Ems* 
hftfen  laut  Gesetz  yon  1867  die  Erbauung  einer  Bahn  von  der  Stadt 
Oldenbnrg  westlich  nach  Leer  (Station  der  prenssischen  Staats- 
balinst recke  Uheine-Knideii)  angeordnet,  wobei  zu  bemerken,  dass 
aiu  U  der  auf  preussiscliem  (^ebiet  gelegene  Theil  dieser  Linie  von 
üldenbiu'g  aut  eigene  Kosten  ausgeführt  ist  und  betrieben  wird. 
Dmch  diese  Linie  wurde  eine  kürzeste  Verbindung  zwischen  dem 
landwii'thischaftlich  reich  gesegneten  Ostfriesland  mit  Bremen,  Han- 
nover nnd  Berlin  hergestellt.  Diese  54,h8  km  lange  Bahn  gelangte 
am  15.  Juni  1869  znr  ErOfiFhung.  Schon  früher  hatte  die  gross- 
herzogliche Begierang  eine  solche  Linie  angestrebt,  war  jedoch 
wegen  Durchführung  der  Bahn  innerhalb  des  damals  noch  hanno- 
verschen Gebiets  bei  der  dortseitigen  Regierung  auf  Schwierigkeiten 
gestossen,  da  diese  Linie  der  hannöverschen  Westbahn  Concurrenz- 
zu  bringen  geeignet  war;  nach  der  politiischen  Veränderung  des 
Jahres  1H06  aber  willigte  die  preussische  Resieniiiör  von  dem 
Standpunkte  der  genieinsamen  deutscheu  Inteiesseu  aus  ohue  Wei- 
terungen in  den  Bau  ein. 

Nachdem  inzwischen  Freussen  im  Interesse  seines  Kriegshafens 
am  Jadebuseu  bei  Heppens  eine  Eisenbahn  von  der  Stadt  Olden* 
bürg  nach  dort  gebaut,  dieselbe  aber  von  Eröffnung  in  1867  an 
dei*  grossherzoglichen  Staatsbahnverwaltung  in  Betrieb  gegeben 
hatte,  baute  Oldenburg  aus  dieser  Linie  heraus  laut  Gesetz  von 
1871  eine  Zweigbahn  von  Station  Sande  nördlich  nach  der  gewerb- 
tteissigen,  Handel  und  Schitlfahrt  treibenden  und  durch  ihre  ,X^e- 
treuen-'  in  eranz  Deutschland  l)ekannteii  Stadt  Jever.  Diese  12,'.f.  km 
lange  Strecke,  weiche  urspiiinglich  nach  den  heutigen  Bt  1:1  i neu 
als  Secundärbahn  ausgeführt  worden  war,  kam  am  15.  Oktober  1^71 
zur  Erötfmmg;  durch  nachträgliche  ErgänzungsUauten  ist  der  ae^ 
cnndäre  Chai'akter  der  Bahn  aber  verschwunden. 

Der  nächste  Bau  galt  der  Herstellung  der  schon  bei  der  ersten 
Linie  mit  projectirt  gewesenen,  aber  erst  duitsh  Gesetz  von  1871 
zur  Ausführung  bestimmten  Zweigbahn  nach  dem  Weserhafen  Brake 
und  weiter  nach  Nordenhamm.  Dieselbe  geht  bei  Station  Hude 
von  der  Strecke  Bremen -Oldenburg  ab  und  gelangte  bifil  Brake  in 
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einer  Län^e  von  2'>,m  km  am  1.  Januar  1873,  die  18. km  lange 
Reststrecke  aber  am  15.  Oktober  1875  zur  Eröttnung.  Nordeu- 
hamin,  auf  dem  linken  Weserufer  gelegeu,  isl  aar  one  kleiiie 
Ortschaft,  hat  aber  einm  guten  Hafen  und  ist  HandelapIatR 
für  Pferde  oud  Riudyieh,  welche  haaptiiädüich  in  den  Uberaus 
fruclitbaren  Marschen  gecftchtet  werden  und  einen  Uaaptaasfuhr- 
artikel  bilden. 

Nachdem  seitens  der  niederländischeu  Slaatsbaliueu  in  den 
Jahren  1Ö63/68  eine  Eisenbahn  tou  der  Hafenstadt  Harlingen  über 
Grornngen  bis  nach  Neneehans  knrs  vor  der  holländisch -prenssi- 

schen  (Frenze  gebaut  worden  war,  und  da  diese  Bahn  ihre 
natürliche  Fortsetzung  nach  Osten  in  der  Linie  Leer  -  Oldenbm  g^- 
Bremen  linden  musste,  schlosaen  die  drei  betheüigten  btaaten 
Preusseu,  Oldenburg  and  Holland  auf  Vorgeben  des  GfoesherEog- 
ihnms  dahin  Vertrag,  dass  die  niederUndische  Staatsholin  ihre 
Linie  bis  an  die  preussische  Grenze  Tfflrtreibe,  Oldenburg  aber  von 
dort  aus  nach  Ihrhove  (Station  der  preussisoheii  Staatsbahnstrecke 
Rheine-Emden)  baue,  und  behufs  Verbindung  mit  aeiiier  Unie  Leer- 
Oldehbuig- Bremen  die  bereits  vorhandene  preussische  Theüsti-ecke 
von  Ihrhove  bis  Leer  in  llitbenntzang  sowie  die  holttadisehe  Grena- 
stredke  bis  Neoadians  in  ßt  iricb  nehme.  Diu  seitens  Oldenburgs 
aiisgefühi-tc,  E^anz  anf  prenssischem  Gebiet  £?L'h'tre"e  Nenbanstrerke 
wurde  in  einer  Liiiige  von  17,4*1  km  am  25.  Novenibei  isTG  eritttiiet. 
Preusseu  und  Holland  hatten  zum  Bau  derüelbeu  mit  Eücksicht  auf 
die  wegen  der  erforderlichen  Ueberbrftcknng  der  Ems  nnverhUtnisa- 
mistdg  hohen  Kosten  eine  BeihOlfe  von  msanunen  2008404  Hk. 
&  fonds  pei'du  gegeben. 

Noch  blieb  die  Ersclilipsjsun^  des  südlichen  Tjaudestheils  und 
die  im  lutemse  des  ganzen  Grosshensogthums  liegende  directe 
SchienenverUndnng  mit  dem  Bnhricohlenrevier  und  dem  riteinjacb* 
westi&liscben  ladnstriebeztrk  ttbrig.  Eine  solche  worde  aof  Grand 
des  Gesetzes  \«>n  1871  mid  der  Staatsverträge  mit  Preusseu  von 
ls73  in  dar  Balm  ( »lileiiliiirg-Quakenbiück-Osnabruck  zur  Ausführung 
gebmcht.  Auch  bei  dieser  hat  01denbni*g  den  in  l'reiissen  gele- 
geneu Theil  selbst  gebaut  und  in  Betrieb.  Zur  Ersiiarung  eiuer 
directen  Einftthrnng  in  Osnabrttck  ist  sie  bei  Eversbnrg  in  die 
preussische  Staatsbahnllnie  Osnabrttck  -  Rheine  geleitet,  doch  steht 
die  Strecke  Kversbnrp:-ÖsTiahrnck  in  Mitbenutzung  der  oldenbnvgi- 
sclien  Staatsbahnverwaluing.  iJit.-e  Linie  ist,  bei  eiuer  Neubau- 
lange  von  total  1ÜB,3.'  km,  bis  l^imketibriick  am  15.  Oktober  1B75 
tiDd  die  Beststi'ecke  bis  Eversburg  vor  Osnabrttck  am  15.  No» 
vember  1B76  erOfhet. 
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Endlich  wurde  noch,  nachdem  I'renssen  den  Bau  der  ostfrie- 
sischeii  Kusteubahn  von  Euiden  über  Georgsbeil  und  Esens  gegen 
Jever  beschlossen  hatte,  seitens  üldenborgs  die  auf  sein  Gebiet  ent- 
fUlende  Anschlnnstreeke  von  Jevw  Ii»  mr  prenasiBchen  Orense 
(in  Richtung  auf  ^^'ittnllnld)  mit  Gresets  von  1879  zur  ÄnsfUhrung 
befolilen,  gleich  jener  als  Eisenbahn  untergeordneter  liedeutun?  her- 
gestellt und  S.in  km  hm;,'  am  15.  Juni  iss.'?  eröttnef.  iTleirhzeitig 
erhielt  hierdurch  die  bisherige  Zweigbahn  ^Sande-Jever  erhöhte  Be- 
dentong.  Bei  diesw  Linie  deckt  steh  also  die  Eigentbnmsgremee 
mit  der  politischen  Lande^grenie,  dodi  besorgt  Oldenbnig  bis  snr 
I»eussisclien  Station  Wittmand  den  Fahrdienst. 

So  hatte  das  Land  innerhalb  2o  Jahren  seit  der  festen  Ge- 
staltung des  ersten  iuseubahn|jrujectes  in  der  Linie  Bremen-Uldeu- 
barg'Leer«lhritove»Neaaehan»  dne  durchgehende  SchifineiivaiUii- 
dnng  von  Osten  nacb  Westen,  in  der  liue  CHdenburg'Osnalnriidc 
gleichfalls  über  die  Grenze  des  Landes  hinaus  eine  Verfaindong 
nach  Säden,  in  der  Xordenhammer  Zweigbahn  und  in  der  prenssi- 
schen  Kriegshafenbuhn  zwei  parallele  Linien  nördlich  bis  an  (las 
Meer  sowie  in  der  Linie  Sande-Jever  endlich  eine  Bahn  bis  an 
seine  äusaerste  Nordwestgrenze  erhaltm.  Hiermit  war  den  grfisseren 
VerkebisverUUtnissen  genOgt,  und  so  liandelte  es  sich  seitdem 
nur  noch  nin  die  Herstellung  von  Zweigbahnen  im  lokalen  Interesse 
der  weniger  wichtigen  Bezirke  und  Wohnplät/e.  Bis  jetzt  ( 18H1>) 
hat  die  grussher/.ügliche  Regierung  eine  sulche  in  der  Linie  vuu 
Ahlhorn  (Station  der  Strecke  Oldenbnrg-QuakenbrOek)  sfidüch  Aber 
Vechta  nach  l^ohne  selbst  hergestellt  nnd  andere  derartige  an 
Private  zur  .\u.sführung  überlassen.  Von  jener  ist  der  erste  Tlieil 
Ahlliom-Vechta  1884  zur  .\usrührung  befohlen  und  20,süknilang  IS!S."> 
erüdnet  worden,  wähi-end  die  7,;tt  km  lange  Foilsetzaug  bis  Luhne 
1888  angeordnet  ist  and  noch  in  demselbmi  Jahre  nur  Er6fnmig  ge- 
langte. Die  ganze  Linie  ist  als  normalspnrige  Secnnd&rbahn  gebaut. 

In  den  vorstehend  einzeln  aufgeführten  Linien  hat  das  gi  osa- 
herzogliche  Staatseisenbahnnetz  eine  Kig-^nthumslänge  von  3n!t...,  km 
erreicht.  Das  hierfür  seitens  <  >ldenbui-gs  selbst  aufgewendete  zu 
verzinsende  Aulagecapital  (also  abgesehen  von  den  ZnschQssen 
satens  FMttsseos  nnd  der  Niederlande,  sowie  von  dem  seitens 
Prensseus  gezahlten  auf  Seite  93  u.  95  näher  erörterten  Beiiir^^Me 
von  aOOOO'iO  .Mk.)  bdief  sich  ult.  18s8  auf  27  982  956  ilk.,  ein- 
schliesslich jener  aber  auf  34  914  lUU  Alk.,  so  daas  sich  1  km  auf 
112  ü4ü  Mk.  stellt. 

Wie  l)ereit8  angegeben,  ist  die  Bahn  ym  der  Stadt  Qldeii- 
bürg  nCrdlich  nach  Wilhelmshaven  Kigenthmo  Preossens.  Dasselbe 
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haitte  nämlich  1853  behuft  Alilcguii<.^  eines  Kriegahafeas  bei  Ileppuiis 
am  Jadobiisen  das  hierzu  \m<\  zu  ileii  l?efe^ti^^1H1^ren  erlonkMitche 
Land  oldenburginclitu  Gebiets  käuflich  (riworlnii  iiiid  im  lulLMi'ssti 
seines  llafeus  noch  vor  Vollendung  dei  Aibeiteu  au  diesem  auf 
Grund  der  Stoatsvertrü^e  mit  Oldenburg  oUge  Bahn  selbst  gebaut, 
dieselbe  aber  von  lih'Qffnuug  in  1S67  an  der  oldenborgischen  Staats- 
bahnverwaltung zum  Hetrieb  überlassen.  Oldenbuig,  welches  auch 
die  Betriebsmittel  stellt,  erhalt  aus  der  Bruttoeinnalime  dieser 
52,37  km  langen  Bahn  pro  Meile  18  OOU  Mk.  vorweg  und  ausser- 
dem bei  einer  Bruttoeinnalime  bis  su  60000  Mk.  pro  JfoÜe  von 
dem  Betrage  Uber  18000  Mk.  die  HftUle,  von  dem  etwaigen  Ueber- 
schuss  über  CO  000  Mk.  pro  Meile  alier  von  diesem  noch  2  Fönf- 
theile.  Zu  der  tluroh  diese  Bahn  L-rfoiclorlich  gewordenen  \er- 
gi*übi>eruug  des  Bahnhotes  in  der  Stadt  Oldenburg  zalilie  Pieusseu 
750  000  Mk.  und  zur  Vermelu-ung  der  Betriebsmittel  1 174800  Mk. 
als  Subvention  i  fonds  perdu  an  Oldeborg. 

Ferner  hat  die  oldenburgische  Staatsbahn  Verwaltung  auch  die 
sninmfUchen  im  Herzogtliuiii  OldonVjiug  g-elegenen  Privatbahnen  in 
Betrieb.  Ks  sind  dies  die  ib7ü  erüüuete  Schmalspurbahn  Ucholt- 
W'esterstede,  sowie  die  1888  eröfliieten  uormalspui'igen  Secundilr- 
bahnen  Esaen-IiOningen  und  JeveHi^lmenBiel. 

Alles  in  Allem  hat  also  die  oldenburgische  Staatabahnver- 
waltunfr  ansspr  den  300, km  laii;,'»n  Eigentlinmsstrecken  die 
52,:!:  km  lange  preu-ssische  iStaatsbaim  (Jldenburg- Wilhelmshaven, 
die  der  ü'eien  Stadt  Bremen  gehörige  0,^4^  km  lauge  SU'ecke  von 
der  Weickbildgreuze  der  Stadt  Bremen  bis  sum  Nenstadt-BaluilMfe, 
die  0,w  km  lange  niederlftudische  Staatabahnstredce  von  der 
|ireu$si.sch  -  niederländischen  Gienze  bis  Station  Neuschanz,  die 
Iii,»:,  km  lange  Privatbahn  Hssen-l>rniiiigpTi  niid  «lif  is,ni  km  hxnv^a 
Privatbahn  Jever-Carolinensiel  in  iJeUiub,  leiuei  aber  die  zu.saiaiuen 
IlfM  km  laugen  preus^iächeu  Staatsbahnsti-ecken  Lehr-Ihrhove  und 
Eversburg-Osnabrüdi  sowie  die  2,s7  km  lange  bremensclie  Staats- 
bahnstrecke  vom  Neastädter  nach  dem  Altstädter  Bslinhofe  in  dei* 
.Siadt  lUemeii  in  .Mitbenntziiiür.  Auf  dtjr  ausserdem  noch  verblei- 
benden (irenzstrecke  bei  .hner  wiid  mir  der  Fahrdienst  seitens 
Oldenbui'gs  gegen  besondere  Bei  ecliimug  bis  zur  preussisehen  Station 
Wittmnud  geleistet.  Somit  ergiebt  sieli  för  die  oldenbnigisehe 
Staatsbalinverwaltung  eine  Betriebslftnge  von  409.^8  km.  Die 
ausserdem  noi  li  im  Herzogthum  Oldenbiug  gelegene  Westei-steder 
Schmalspm-baliii  w  ird  gleichfalls  von  der  oldenburgischen  Staat^bahn- 
verwaltuug,  jedoch  für  Rechnung  der  bct  rollenden  (iesellÄchaft  be- 
trieben. —  Bfli  dw  nun  folgenden  üusitiuolmtig  der  Verkehrsver* 
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bftltnisse  sitm!  die  sämmtlichen  im  Betrieb  der  oldenbnr^riscben 

.Staatsbalm\  IM  waltunji:  betindlichen  Bahueu  mit  Ausnahme  der 
Ocholt-\\  t'stej  stpder  einhefrHffen. 

Was  (Ii«' (M'staltniio-  inid  Kiit  wick«'liiii'j'  <ler  Verkelirs- 
Verhaltnisse  der  in  Rede  stehenden  Bahnen  anbelanget,  so  müssen 
wir  in  Anlelmnng  au  die  auf  iSüite  H9  gemachten  Ang^abeu  voraus- 
schicken,  dass  in  dem  Hei*zogthum  Oldenburg,  obgleich  daselbst 
weite  Fl&chen  Oedland  vorhanden  sind.  Dank  der  grossen  Fracht* 
barkeit  der  Marschen  der  Ackerbau  in  gaten  Jahren  weit  Aber  den 
lokalen  Bedarf  liefert»  dass  die  Viehzocht  in  allen  Zweigen,  be- 
sonders aber  die  Pferde»  nnd  Rindviehzocht  ganz  ausnehmend  ent- 
wickelt ist  und  einen  hervorrajrenden  Ausfuhrartikel  ausmacht, 
dass  Bergbau  und  Kohlenfelder  dem  I.aiKlL*  iranzlich  fehlen,  der 
hier  in  irrosseu  Menge!»  irewuuntine  'iorf  alx-r  niclit  allein  an  Ort 
und  Stelle  zum  grossen  Theil  als  Ersatzmittel  für  die  Kohle  dient, 
sondern  zu  rorlstreu  fabiizirt  theil  weise  sogar  über  See  ausge- 
führt wird;  dass  das  Land  holzarm  ist,  aber  wegen  der  gegen  die 
See  erforderlichen  Schatzbauten  viel  Holz  bedarf;  dass  die  Industrie 
noch  nicht  bedeutend  ist»  sich  aber  Dank  der  Etseubahnen  immer 
mehr  hebt  und  bereits  einige  namhafte  Eisenhüttenwerke  zfthlt. 
Des  Weiteren  mttssen  wir  darauf  hinweisen,  dass  die  oldenburgi- 
schen Staatsbahnen  mit  ihrer  Endstation  Eversburg  der  Linie 
()ldenbiirj,^-Osnabrück  in  das  Osnabrücker  Berg\\erkr»^vier  hinein- 
reichen, so  dass  die  hier  (mittelst  der  G \\ teran sch  1  n ssba h n  \  on  dem 
Steinkohleiiweik  iiiitl  Steinbruch  Pies})eiir)  /nr  AiifirMbe  kommenden 
Kohlen-  und  Bruchstein transporte  im  Eiseubahnbin  neu  v  erkehr,  für 
das  Land  aber  als  Einfuhr,  sowie  ferner,  dass  die  über  See  einge- 
führten iTÜter  gleichfalls  theils  im  Binnenverkehr,  theils  als 
Versand  im  directen  Verkehr  erscheinen.  Endlich  ist  noch  zu  er- 
wähnen, dass  Oldenburg  zu  den  relativ  wenig  bevölkerten  LSndem 
Deutschlands  gehört.  Wir  mfissen  uns  ferner  vergegenwärtigen, 
dass  die  ersten  1867  er($ffneten  Linien  Oldenbnnr-Bremen  und 
Oldenburg -Wilhelmshaven  (prenssische  Kriegshafenbahn  in  olden- 
burgiscbem  Betrieb)  nur  einseitii^en  Anschlnss  östlieh  in  Bremen  au 
das  ubri<re  deutsche  Baliniieiz  hatten,  dass  der  /weite  Anschlnss 
1809  Westlich  in  der  Linie  Oldenburg-Leer  und  damit  aueh  hun  h- 
gangsverkehi-  gewonnen  wurde,  dass  das  Jahr  ISTf)  in  den  Linien 
01denbui*g  •  Quakenbrück  -  Osnabrück  und  Leer  -  Ihrhove  -  Neoticbanz 
Anschlnss  einerseits  südlich  an  das  Osnabrftcker  Bergwerkrener 
sowie  an  das  Ruhrrevier,  und  andererseits  westlich  an  das 
holländische  Bahnnetz  brachte,  nnd  dass  endlich  1883  durch 
die  Verlängerung  der  Zweigbahn  Sande-Jever  westlich  bis  an  die 
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premsiselie  GrexoB  AnachliiBS  an  die  Me^adw  Efistaibaliii  ge- 
wonnen wnrfie. 

Am  dem  weiter  oben  Gesagten  erliellt,  dass  den  oldeiibiirgi- 
^lieu  iSlaatäbahaeii  die  aussclilaggebeiiduu  Massenti-ansporte  iu  der 
Anaftibr  gdnzlich  f^len  nnd  dass  mangels  grosserer  Fabrikthfttig- 
keit  diese  auch  iu  der  Einfuhr  nicht  solche  Dimen8i<men  annehmen, 
wie  es  bei  Industrieländern  der  Fall  ist.  Trotzdem  hat  der  Per- 
sonenverkehr den  OiUerverkehr  nnr  in  den  beiden  ersten  vollen 
Betriebsjahi'en  erheblich  uberstiegen,  indem  das  Land,  me  schon 
gesagt,  relativ  nur  dflnn  beviyikert  i»t;  in  den  daraaf  folgenden 
Jahren  ludten  sich  Personen-  and  Gfiterverkebr  nngeflUnr  die  Wage 
und  erat  1877  ist  dni-ch  ErötFnung  der  T.inin  Oldenburg-OsnabrBek 
T^etzterer  entscliifden  iiud  dauernd  in  den  VorderfTrnnd  getreten, 
übertlügelt  den  Feiäuneuverkehr  jedocii  noch  nicht  in  dem  Masse, 
■wie  wir  es  im  Allgemeinen  bei  den  deutschen  Bahnen  gewöhnt 
sind.  Beide  Verkehrsarten  aber  haben  sich  im  Lauf  der  Zeit  ganz 
bedeatend  entwickelt.  Das  erste  volle  Betriebsjahr  1868  wies 
435  292  Personen  mit  357  BG'i  Mk.  Transporteinnahme  und 
80  7G5  Tomien  Fracht  mit  230  2Ü7  Mk.  Einnahme,  dns  letzte  zum 
Bericht  gu;cogeue  Jahr  18S8  aber  2  529  228  Pei*sonen  mit 
1  765165  Mk.  sowie  898  576  Tonnen  ¥Vacbt  mit  2532  282  Hk. 
Einnahme  auf.  Der  Personenverkehr  hat  aidi  also  betr^  der  Per^ 
sonenzald  auf  das  Sechsfache  und  betreffs  der  Einnahme  auf  das 
Elffacbe,  dei-  Htlterverkehr  aber  beti-eÖ's  der  transportirten  Mengen 
und  der  Einnahme  auf  das  Elffacbe  gesteigert,  während  die 
Längenaosdehnung  der  in  Betracht  konuamden  Bahnen  von  97 
auf  430  km  gestiegen  ist,  sich  also  noch  nicht  dnmal  auf  daa 
47afoche  erhöht  hat.  Ein  ebenso  eil'reuliches  Kid  für  daa 
s'»»fr<^nsveiclie  Wirken  der  l'h'seiihahnen  im  Her/«»nrtlium  Oldenburg 
bietet  die  iMitAviikidnn;,^  des  \  iuln  erkehrs,  welcher  vorstehend  bei 
dem  Güterverkeljr  nicht  mit  inbegritien  ist.  Derselbe  hat  sich 
von  81 011  Stock  Vieh  mit  einer  Transporteinnahme  von  32  361  Mk. 
im  Jahre  1868  auf  331170  Stück  Vieh  mit  2(i4212  Mk.  Einnahme 
iu  1888,  der  TranspartmenTC  nach  also  auf  das  Elffiu  lie  und  der 
Transporteiniialnne  na<  li  si>;xar  auf  das  Zwülffache  erhühi.  Hieihei 
bemerken  wii-,  dass  das  letzte  mit  in  Behuiidlnug  gezogene  Jain- 
1888  betnib  des  Pwsonen-,  des  GHiter*  und  des  Viehverkehrs, 
sowie  betreffs  der  Gesammtbmttoeinnahme  auch  daa  beste  seit 
Bestehen  der  oldenbnrgischen  Staatsbahnen  gewesen  ist. 

Was  nun  den  Personenverkehr  speciell  betrifft,  so  steht  wie 
fiberall  bei  den  grösseren  Bahncomplexen  so  auch  hier  der  Lokal- 
verkehr bei  Weitem  obenan;  allerdings  ist  dab^ sm bOTfieksichtigen, 
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dass  die  Stadt  Bremen,  wohin  der  oldenburgische  Verkelir  haupt- 
sächlich ^navitirt,  iinr  durch  Pacht  bezw.  Mitbenutzung  der  breraen- 
schen  Staatsbahnstrecke  als  oldenburgische  Binnenstation  erscheint. 
Bei  dem  directen  Verkehr  fällt  nnv  derjenige  mit  den  preussischen 
Eisenbahndirectionsbezbkeh  Köln  rechtsrheinisch  und  Bannover  in 
die  Wagschale.  Der  eigentliche  Durchgangsverkehr  ist  nur  schwach, 
und  erat  seit  Einführung  der  combinirbaren  Rundreisebillets  er- 
scheinen hierbei  grössere  Summen. 

An  dieser  Stelle  sei  erwähnt,  dass  mangels  einer  zaidreicheren 
Fabrikbevölkerung  das  Bedürfniss  zur  Einführung  der  IV.  Wagen- 
klasse sich  nicht  fühlbar  gemacht  hat,  doch  fordert«  Preussen  bei 
den  Verträgen  über  Erbauung  bezw.  Mitbenutzung  der  Strecken 
t^uakenbrück-Üsnabrück  und  Leer-lhiiiove-Neusclianz  die  Einführung 
der  IV.  Klasse  auf  diesen  Linien,  auf  welche  sie  bis  jet;!t  aber 
auch  beschränkt  geblieben  ist.  Veruiisst  wird  dieselbe  in  der  That 
nichts  was  damns  zu  folgern,  dass  auf  den  beiden  genannten  in 
Preussen  gelegenen  Strecken  als  Maximum  TC'iü  Passagier« 
IV.  Wagenklasse  i^in  ls77)  befördert  worden  sind,  wie  auch  die  Ver- 
waltung nur  di"ei  Wagen  dieser  Klasse  fühil. 

Bei  dem  ijütervei  kelir  steht  s<»wt»hl  den  transportirten  Mengen 
als  auch  der  Einnahme  nach  der  directe  obenan,  nnd  zwar  bildet 
die  Einfuhi-  speciell  die  Hauptseite.  Die  wichtigeren  Verkehi-s- 
gebiete  rangiren  hierbei,  wie  folgt:  Die  preussischen  filisenbahn- 
directionsbezirke  Kiiln  recht^srh.,  Hannover,  Elberfeld,  Magdeburg 
und  ausserdem  Holland.  Demnächst  folgt  der  Binnenverkehr.  Der 
Dui'chgang  aber  nimmt  auch  bei  dem  (iüterverkehr  wie  bei  allen 
gi'össenni  Bahncomplexen  ei-st  die  dritte  Stelle  ein,  indes  weist  er 
doch  erheblich  höhere  Sunmien  auf  als  im  Personenverkehr.  Am 
wichtigsten  ist  hierbei  der  zwischen  den  Directiousbezirken  Kr»lu 
rechtsrh.  und  Hannover,  demnächst  zwischen  Köln  rechtsrh.  und 
Magdeburg,  zwischen  Köln  rechtsrh.  und  Altona  sowie  zwischen 
Holland  und  Norddeutschiand. 

Bei  dem  Viehverkelu*  bildet  die  Ausfuhi-,  also  der  Versand, 
im  directen  Verkehr  die  Hauptseite.  Hierbei  sind  die  an  der  Nord- 
seeküste und  an  der  Weser  liegenden  ^lai-schbezhke  von  den 
übrigen,  den  lieestbezirken  des  Landes,  zu  unterscheiden.  Aus  den 
ersteren  werden  Pferde  und  Rindvieh  in  grossen  Mengen  ausge- 
llihrt,  sie  sind  nicht  allein  in  Deutuschland,  sondern  auch  im  Aus- 
lande von  Alters  her  sehr  gesucht.  Ein  vorwiegendes  Bestiiumuugs- 
land  lässt  sich  dabei  aber  nicht  angeben,  die  Richtung  der  .\nsfuhr 
wird  diuxh  die  jeweilige  .Nachfrage  bedingt.  Aus  den  Geestbezii  ken, 
welche  den  grösüten  Theil  ihier  landwirthschaftlicken  Prodacte 
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f*eli(st  coiisuiaa-eti,  gelangen  in  grösseren  Mengen  nur  Schweine  und 
^[aütkälber  z\xr  An^iübr  und  zwar  hauptsächlich  nach  den  be- 
nachbarten Districten  fl-enseens.  Auf  den  VersaiMl  im  düredMi 
Verkehr  folgt  der  ßinnuuvorkehr  and  zoleM  der  DorchgAogaTerkehr, 
welcher  finanziell  aber  kaum  initsjpricht. 

Die  Betriebsausgaben  Imh»*!!  sich  im  Allgemeinen  sehr  günstig 
gestaltet.  H  i  der  Sorge,  welche  man  Anfangs  in  Oldenburg  be- 
trutfs  der  Kentabilität  der  Eisenbahnen  hatte,  gab  die  Staat»bahn- 
verwaltnng  vom  ersten  Augenblick  an  dem  Befxiebe  Formoi,  welche 
anf  mSglicliste  Sparsamkeit  abzielten,  und  so  ist  es  ihr  gelungen, 
die  lietriebsausgaben ,  nach  dem  Nutzkilometer  bereclmet,  nicht 
selten  unter  sänimtiichen  Bahnen  l>pntschlands  am  niedrigsten  zu 
halten.  Zu  diesem  Zweck  brachte  die  oldenburgische  Staatsbahn- 
verwaltaiig  die  spftter  bei  den  Secnndirbahneii  zum  Aoednick  ge- 
kommen«! Einrichtangen  zur  Anwendung,  noch  elie  in  Dentech^ 
land  im  Allgemeinen  das  Princip  der  Bahnen  untergeordneter  Bö- 
deutnng  /nr  Anerkennung  gelaugt  war.  Sn  ist  die  im  Jahre  1871 
gebaute  Linie  8ande-.Jever  in  verschiedenen  Beziehungen  als  fcie- 
t:uudilrbahn  ausgeführt,  und  ebenso  sind  bei  dieser  sowie  bei  der 
1873/75  eröffneten  Linie  Hnde-Brake-Kordenhamm  von  voniherein 
Betrieb^eiurichtungen  st*eundär«r  Art  getroffen,  betreffs  des  Per- 
sonenverk.  In  s  z.  1'..  niii  li  «He  t  r^ie  Wagenklasse  fortgelassen  worden. 
Alles  in  Alkin  lialn  st  sidi  die  BetriebsausgalMjn  im  Vt^rhältniss  zu 
den  BruttoeiniiHhuieii  diuclischnittiich  auf  51,fti  7ö  dieser  gesieüt, 
wobei  die  Grenzen  zwischen  89,s7o  in  1870  und  60,s7o  in  1886 
liegen. 

Der  Ueberschuss  der  Bruttoeinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben ver/instt'  das  itn\eiliL:'*  <  M:'>animtaiilag(H'apital  der  Rigeih 
thums-  und  der  rachibaliniMi  in  dm  einzelnen  -laliren,  wie  folgt: 
pro    lr>üT  1808  IHÜ'J  1^70  ]s71  1872  1873  1874  1875  187ti 

3,ii     2,«i     3,i.<i    4,T«    ü,jo  5,öi     ü,o*    5|4e    6,65  % 

ivro   1877  1878  1879  1880  1481  1883  1888  1884  1885  1888 

4,4»    4,9«    4,ift    4,t4    4,1«    4,80    4,4»  4m 

pro  1887  1888    \  .  ,    ,       ,  „. 

*^  c    0  -  f       Dui-chschmtt  4,73  /0. 

4,90     5,..i  ;^,  ) 

Der  bedciUtende  Rückgang  von  1876  anf  1877  erklärt  sich 
daraus,  dass  das  Anlaeecapilal  IIa  dif  l-^'Ti'm  crnffiiften  Linien 
Brake -Nordeuluiaiia,  llirhove-Neuscbaaz  und  Uldenburg-Osuabnick 
mit  nmd  15  400000  Uk.  in  1877  zum  ersten  Mal  bei  der  Betriebs- 
veorwaHong  zur  Belastung  stand,  wfthrend  dm*  Verkehr  auf  dieaea 
Linien  aich  natnrgemäss  erst  büden  mnsste,  wobei  Brake-Noiden- 
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n,  }  im  Duichschnitt  5,88%. 
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hamm  und  Ihrhove- Neuscbanz  mehrere  Jahre  hindurch  directe  Be- 
tiiebsdefizits  erbrachten. 

Aus  dem  hiernach  sich  ergebenden  zitfennässigen  Jahres- 
überschuss  hat  Oldenburg  zunilclist  die  an  die  Eigenthümer  der 
gepachteten  Bahnen  zu  zahlenden  l*achtbetriig«  und  Entschädigungen 
zu  decken,  und  erst  der  dann  verbleibende  Ueberschiiss  steht  zur 
Veilügung  Oldenburgs. 

Dieser  hat  dm  jeweilige  seitens  Oldenburgs  aufgewendete 
Aulagecapital,  wie  folgt,  vereinst: 

pro    1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876 

4,27      4,20      5,68      7,26      7,57      7,93      6,76      6,97      6,16  7,87 

pro    1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886 

4,78       4,80       4,99       4,77       4,80       5,14       5,27       5,96       5,83  5,59 

pro    1887  1888 

5,88  6, 

Die  Differenz  zwischen  1876  und  1B77  tritt  hier  also  noch 
schärfer  als  weiter  oben  zu  Tage,  indem  es  sich  bei  der  dort- 
selbst  erwähnten  Capitalsvermohrung  fast  ausschliesslich  um  olden- 
burgisches Capital  handelte  und  ausserdem  das  auf  Seite  95  er- 
wähnte, 1877  von  Preussen  ausgezahlte  Keugeld  von  3  000  000  Mk. 
auf  das  verzinsliche  Eisenbahnanlagecapital  verrechnet  worden  ist. 
Die  der  Verzinsung  des  Gesammtanlagecapitals  gegenüber  durch- 
weg höheren  Piozentsäty.e  erklären  sich  aus  der  Art  der  Pacht- 
verträge, welche  hiernach  ein  für  Oldenburg  günstiges  Gesamiut- 
resultat  ergeben,  wobei  jedoch  besonders  hervorzuheben  bleibt,  daas 
in  den  l'achtvertiägen  mit  den  oldenburgischen  Piivatbalineu  die 
Interessen  der  Eigenthümer  ganz  hervoriagend  Berücksichtigung 
gefunden  haben. 

Von  dem  hiernach  sich  ergebenden  ziffermässigen  Jahres- 
überschuss  wiederum  hat  die  oldenburgische  Staatsbahn Verwaltung 
von  18()9  ab  mehr  oder  weniger  hohe  Beträge  (zwischen  30  OOJ  Mk. 
und  151  355  Mk.)  für  lieschattung  von  Betiiebsmirteln,  Ergänzung?^ 
bauten  u.  s.  w.  zurückgestellt  und  1876  direcL  einen  Erneuerungsfonds 
angelegt,  in  welclien  von  da  ab  alljälnlich  nocli  höhere  Beti-age 
(zwischen  200  000  Mk.  und  356  934  Mk.),  in  1888  aber  sogar 
803  719  Mk.  zurückgelegt  worden  sind.  Die  hiernach  noch  ver- 
bleibenden Beträge  gelangen  zur  Ablieleiung  an  die  Landeskasse, 
in  erster  Linie  zur  Bedienung  der  Eiseubahnanleihen  bestimmt. 
Dieselben  ergaben  im  Verhältiiiss  zum  oldenburgischen  Aulage- 
capital : 

pro    1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876 

4,2*       4,20       5,08       6,S8       7,13       7,43       5,07       5,B6       6,05      5,97  */© 
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pro  1877  1878  1879  1680  1881  188S  1888  1884  1885  188S 
4,71    3,94    3,9«    3,w    3,7«    4»B7    4,M    6,tt    4,«*  4,n7« 

pro   1887  1888 


.       ...  im  Dorcbsdiiiitt  0,m%. 

4,««    4,12  "/o) 

Durch  diese  Eeaaltate  sind  die  BefBrchtimgeQ  El^> 
mfltldgen,  als  es  sich  am  die  Bewilligung  der  ersten  HttM  zun 
Staatsseilagen  Eisenbahnbaii  h an  leite,  glänzend  widerlegt.  Nicht 
aUein  i:^t  der  ^efiirchtete  fmaiidLlle  Verlust  für  den  Staat  iiiclit 
eingetreten,  viflmehr  hat  der  Ueberschnss  der  Staatsbahnverwaltiing 
meist  noch  übt:r  die  Bedienung  der  Ei^^enbahnschulden  hinaus  einen 
wirklichen  Reingewinn  erbracht,  vor  Allem  aber  hat  dch  Handel, 
Gewerbe  und  Industrie  des  Landes  durcli  die  Eisenbahnen  in  Tor» 
her  nicht  geahnter  Weise  (>iit\\  ioktdt  und  gehoben. 

Zum  vSchluss  dieser  Iiistorischen  Abhaudliiiitr  ist  noch 
ganz  besonders  hervorzuheben,  duös  Regierung  und  Landes- 
vertretung  in  dem  Landtage  von  188S  beschlossen  haben,  hinfort  nur 
noch  deiyttugen  Betrag  ans  den  EinnahmettberschOssen  der  Staata- 
bahnverwaltnng  für  die  Landeakasse  zu  entnehmen,  welcher  zor 
Verzinsnne;,  planmässigen  Amortisation  und  Verwaltung  der  Eisen- 
bahuscliuldeu  erforderlich  ist,  den  Restüberschuss  aber  dem  Kr- 
neueningsfonds  zuzuführen  und  je  nach  Bedarf  zur  Vermehrung  der 
Betridbemittel,  zu  Erglmsnngs-  und  Erweitemngsbanten  sowie  aar 
Hwstellnng  von  Secundärbahnen  zu  verwenden.  Für  die  drei  Jalu-e 
der  Finanziieriode  1888  bi.s  ISDO  ist  der  alliiüirlich  abzuliefernde 
Betrag  auf  1  152  000  Mk.  festgei^tttzt,  und  hieraus  erklärt  sich  die 
hohe  BUcklage  aus  den  BetilebäUburschUssen  des  .Jahres  1888  in 
den  Emenerongsfonds  mit  803  719  Mk.  Oldenburg  ISast  also  bei 
Ttt^altong  seiner  Staatsbabnen  den  für  einen  Staat  als  Eisenbahn- 
untemehmor  idealen  St^indimnkt  gelten;  es  benutzt  dieselben  nicht 
als  Erwerbsai istalt,  sondern  verwendet  die  verbleibenden  Reinüber- 
Schüsse  im  Interesse  dex*  Staatsbahiien  selbst,  damit  gleichzeitig 
aber  auch  ganz  hervMragend  im  Interease  des  Lande».  Es  ist  der 
erste  and  Ms  jetzt  einzige  Staat  DentschUnds,  der  diesen  idealen 
Standpunkt  ziu-  Geltung  bringt;  mögen  ihm  bald  auch  die 
anderen  Staaten  Ticiilsclilands  fol^ren! 

Amh  ist  noch  einer  Eiurichtuiig  beim  i'ersoueuvtirkehr  zu 
gej^eukeu,  welche  gerade  jetzt  in  der  Zeit  der  Tarilrefürmen  und 
B^ormprojecte  besonderes  Interesse  verdient.  Seit  1884  ist  näm- 
Uch  bd  der  oldenburgisclit  u  staatabahnverwaltung  mit  den  Jahres- 
abonnementskarten für  .50  km  die  Berechtigung  zur  imnmst  luänkten 
Benutzung  der  sämmtlichen  im  Betrieb  Jener  sti  lu  iiden  Linien  (mit 
einer  Gesammtläuge  von  4üU,2»  km  ult.  Ibsnj  verbunden.  Es 
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werden  hierbei  nur  200  Fahrten  zum  Preise  von  je  4  Mk.  in  der 

I.  Wogenklasse,  von  je  8  Mk.  in  der  II.  nnd  von  je  2  Mk.  in  der 
m.  Wagenklasse  zor  Bei*echnnn^  gezogen  und  auf  den  hiernach 
sich  ergebenden  Betrag  bei  allen  Klassen  gleichmilssig  ein  Babatt 
von  40  7o  bewilligt.  Demnach  stellt  sich  der  Preis  för  «»ine  solche 
Jahresabonnementskarte  1.  Klasse  auf  4s0  Mk..  11.  Ala.^^se  aui 
360  Mk.  uu»l  III.  Klas^t»  auf  24<i  Mk.  Dos  «illKeiiitiiU'U  ljtt<:'resses 
halber  stallen  wir.  da  <  s  uns  nn  t  iiit  iii  Venrbüchsobject  boi  den 
deutschen  l)ampfeiseiil)uhiieii  fehlt,  die  Einrichtungen  der  „Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahngesellschaft**  gegenühei-.  i  »er  Preis  für  ein 
Jahresabonnement  zur  Benutzung  sämmtlii-her  Linien  dieser  Ge- 
sellschaffe  mit  mnd  220  km  Ij&ngenansdehnung  betrftgt  800  Mk. 

Am  Schluss  des  Jahres  1H88  waren  an  Betriebsmitteln 
78  Locomotiven,  156  Personenwagen  und  900  Lastwagen  vorhan- 
den,  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf  1740  Kopfe 
und  das  Vemmgen  des  Ernenerungsfonds  betnig  775  147  Ätk. 

Organisation.  Dii-  t'rstt>  0^<:aIli^»ti«»ll  dt-r  «»Id*  iil«in^nsclit.'n  Staat.-bahn- 
verwaltuiig  erfolgto  mit  (Ji'sctz  vom  l.  April  18G7.  doch  ist  luui  (Je.'iL-tz  vom 
19.  Mars  18H3  per  1.  April  d6(Uelb«>D  Jahres  eine  Neaor^^aoisation  etugutreteo. 
Wahrend  DKch  dem  entereo  die  als  obere  VvrvraHangdbeharde  mit  Sits  ia  OldeQ' 
bttrg  errichtete  nad  dem  meatsmiDisteriem  nu mittelbar  uoteretellte  Kifenbabo' 
direetion  ans  xwei  einander  coordioirton  I>inM:toren,  dem  einen  für  den  admiDistra- 
tiven  nnd  dem  anderen  för  den  tocliiiiechon  Theil  der  Dieoatgeschäfto  bestand, 
besteht  nach  dem  ncueu  Gcsflz  die  Kiscnhalmdirtction  aus  dum  Kis«'uba!njdirt'ctof 
iüa  Yoraitsendem  uod  drei  ürdiiitlirlifii  Dir«  rtionsmiti^Iicd«  rn,  eiocm  admiuistrar 
tlveu,  einem  bnu-  ojid  betriubstcchnisi  tuii  Mittrliud  in  der  Pt-isou  oiues  OborWau- 
«nd  Botriebsiii5j)('Ctor?  «(>wt»>  i'iiK'tn  Hi;iscliini*iitcclinij*('li»'ii  MitsfUi-d  iu  der  rersoQ 
einea  Ubermuscliint-'rrnisjR'cioi -  \V«'i!<TtMi  sind  tli-r  iMr»'Cti'>n  die  t'rfurdor- 
lichen  HiilfsnrbuiU'r  bfij^i'irt'brti.  l'ur  «U  u  IJati  im'U'T  K;s«•uball^ir^u i  i  kc  i  8<»wio  für 
die  AuesfuhiuHj?  bedeuleüdur  Krnouerungü-  oder  Krg;iuzuiigäbauttMi  iii  dem  Staats- 
miniaterinm  gegebeneu  Fallt  die  Kluaetinng  besonderer  Ei^nbahnbaneommiasioften 
vorbehalten,  während  nach  dem  ersten  Gesets  dem  technischen  Üirectio&amii* 
gliede  auch  die  Anaführnug  der  Nenbauteii  oblag. 

Unter  der  Direetion  faiigiren  tja  Oldenburg  folgende  Bureauabtheilnngen : 
Die  Haoptkasse,  die  Registratur,  dio  IlaaptoasseDCuntrüle  nebst  Bochhalteret, 
das  Refisiooebureuu .  di'»  Verkuhrscontrole  I  für  den  Per.-Jouenverk.  lir  Debst 
Billetdrockerei,  die  Verkelirscontnde  II  iTir  den  (Jüterverkelir,  das  Tarifbureaa. 
daa  R^'clamatioiisburi'uu,  das  Kxj)cdiliv>ii(*buroau  (Can/.lei),  du^  statistisciit' 
Bureau  umi  das  Wageuburcau.  Für  d»  ii  au^.-^vrcn  Haiinuiili  t  haltuiigsi-  und  lU-- 
wachuugi'dtcuHl  ist  d<"r  iranze  Dirt'ctiousbizirk  in  vier  ln.-ijH'tMit>n.<bi'zirki'  i-iu- 
getheilt.  wciclio  säuauiitcij  iliicii  Sitz  in  dtT  Stadl  Uidiiiburg  hubeu. 
UtjterBti'lluüg  der  einzelutU  Linien  unter  uic»t*  ist  folgendi- : 
I.  Bezirk  mit  den  Strecken  Oldenburg-Bremen  (Neustadt)  und  Hnde-Nordenhamm; 

II.  0      mm      m      Oldenburg  -  Leor,  Ihrhove  -  Nenschaua  und  OchoU< 

Westerstede ; 

III.    •      II     ■      II      Oldenburg -Wilhelmshaven,  8andc- Jever  •Grenze  nnd 

Jever-CaroUnensiel ; 
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IV.  Buzirk  mit  den  ätruckeo  Oldcnborg- Eversburg,  AUhorn-Lohn«,  and  IsUwen» 

LSoingen. 

Für  die  sp«ciirlle  Utbitrwactiuiif?  und  Li^itniii;  des  Locomotiv-  und  Werk» 
stättendieottes  fougirl  ein  MaMbineDinapector;  lanerdem  beatebt  io  Oldeubiurg 
die  H«ttptw«rkBtitto  nebst  d«r  Werkatätteiuml«riallenT«rw«ItaDg. 

üna  Oc8cii aftsjabr  der  oldenbargiMshaii  SUfttcbthiiTOirwsttinig  dackt 
■ich  tnit  d«m  Kalvoderjahr. 

Ein  sländigrer  Euenbahnnth  ist  in  Oldunhurt;  nicht  eiugfStjtzt,  ind^s 
ist  dcD  Vi-rkL-hrgiiiieressüntin  (ii  leijfiilK'il  j?»0  in  i  iaer  af(*i*n  Vereinigung 
zur  Wahrung  uud  Kürderuug  dur  Kisenbulin- Verkehrsiiileroaseu  im  Betriebe 
der  nldtfcliurgischeii  Staatabahu*  in  juLrlieh  zwei  Vfrsamuilunf^u  ihre  Wiioäche 
gvltciid  7.0  machen,  nnd  mau  darf  iuim  di-n  F/uiriehtiiiii;i  n  und  Kr^d^eu  d«r 
oldonburgiachon  KisiitibuluK-n  wohl  den  Schluss  ziehiu,  daa3  Iiii.rniit  znm 
tnindesti'U  das  erreicht  wird,  waa  man  in  den  anderen  deut^clieu  6iuutL-n  von 
der  Binrichtnns;  dt-gEisenbahnniths  erwai-tot! 

Geographie.  Von  di^n  nn'a  r  i)i  I  1 1 1  ii'v7rL'ischea  ätutabahOTerwaltiuiK 
stebeudeu  Linien  mit  zusammen  4UU,i«  km  iit'geti 

im  HcrtogthBU  Otdaslntfs  805,««  km 

«iif  preussischem  fit-bift   lU.si  „ 

auf  Bremeuser  titaatagebiut  u  ^ 

»nf  oiedM-länditehem  Gebiet   "  >•  ^ 

äamniB  40il.M  km. 

Betri»ffa  ilfr  c-'  ogriiplii.'^cht'n  Vfrliäiltni.sse  dos  Ilcrzoj»1[|uniÄ  Oldenburjf  ver- 
weiaeu  wir  aur  die  8eite  88  gemachten  Angaben.  BetreiTa  der  von  deo  olden- 
bnrgiaebra  BiIibcd  berdhrten  fremden  Gcblotathefla  i«t  anrarahren,  daaa  audi 
(Ii,'!?..  rli>ni  iiorddeulselii'n  'riefluncii'  iingoliorL-n  und  nur  im  8iidlich§to!i  Theilo 
der  Oeuabrücker  Linie  die  nördlichen  Auaiäufer  de«  Teutoburger  Waldea  erreicht 
wefd«D.  In  hydrographischer  BeBiehnog  aber  kommt  bei  der  Linie  Oldenbnrg- 
T^r<iii(  ri  iiintThnib  des  breniischi'n  .Staaii'^^ibU't-  w'.  il.  iiiiii  ili.-  ^V' -tiT,  iiinl  inricr- 
Lalb  rreuaaena  bei  der  Strecke  Ibrbove-NeuschaDZ  die  Knie  sowie  bei  der  Oaua- 
brfieker  Linie  der  ober«  Lauf  der  ITaaee  tnr  Ooltung. 

Zur  üpocielleu  BeHjirt'eliuiijEr  der  oinzrlnen  Linii-n  thoilen  wir  das  Netz  in 
drei  Theil«,  in  die  Linien  Bremeu-Uideuburg-Neuachaux,  OldeDborg-Wilbelma* 
bftireD  und  Oldenbanr-OanabrOck. 

I.  Rrerneu-Oldenbur<r-Neuaclianz  ist  125  km  lang  und  hat  faat 
dorcbweg  wealliche  Riehtnug.  äie  beginnt  auf  dem  Centralbahnbofe  der  Stadt 
Bremen  (Altetadt).  Qberachreitct  innerhalb  der  Stadt  die  Weeer  nnd  deren 
Sleherheitahafci),  hicniuf  inm-rhalb  des  hn  niischen  L;un!i:i  Uiets  die  Ochtum, 
dann  bei  U«lmenli'<r5t  im  01i1i'nbur;xischou  die  Uelme,  eutaendet  bei  Hude 
oördiich  die  Zvel<;i>iiliii  siuek  Nordi  iiliiinim.  überbrflckt  die  Flaute  nnd  trifft  auf 
den  Ki8cnbulinkiiiiten|ittakt  Oidenbiir;:^.  von  \vi-]chL'm  noch  die  unlcr  II.  und  III. 
7.U  bchunilelnden  IJniin  !iii.<.«'iatili'n.  Von  (Hdenburp  aus  benutzt  sie  auf  etwa 
1  km  die  (ileis<;««ulajioii  der  WilheliiisImvcDi  r  Bahn,  führt  am  Zwischt-nabner 
Meer  TorAlier,  nimmt  bei  Ocholt  »on  Nordi-n  her  die  ^^(•h^llils(»u^i|^e  NV'j  iiter-^iedur 
Privalt'^if  n  nnf.  tr'tr  hinttr  Ahuu^'I'-Ih'  prenss^isehc»  (Jebit-t  nnil  fiihrt  nach 
Leer,  .Station  der  prt'uaaifcht-u  ältmlübuhnlinie  Kheiü»'-Kmd«.'n.  Von  Leer  ans 
bis  wm  SlatioQ  Ihrhove  eteht  diese  in  Milbenntsaug  der  oldenbnrgiaehen  Staats- 
bnhn;  diese  iJnie  hat  Bcharf  süd'icliv  Richtung.  V'>n  Ilirhove  aus  führt  die 
olUeuburgische  Staatebahu  wicdemm  auf  iMgi-neni  Tlanum  in  aberuiulü  weütlicber 
Riehlnng  ««iter,  aberadireitei  mtf  fester  Brflcke  die  Kme  nnd  findet  auf  der 
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proa8aiach-niedorläiidiacht.-ii  Gi-odeo  hiuter  Station  Bnnde  Fortsetzung  in  der 
tiicdiTlandigclien  Staatsbaliii  zuDäcli8t  nach  Neugchanz,  bi8  wohin  sie  in  olden- 
burgischem Botrifb  Btehl,  und  weiter  bis  tnm  llafunplatz  Harlingen.  Das  Maxi- 
mum der  Stfigungeu  bczw.  dos  Gt-rälls  beträgt  auf  der  Theilstrecke  Bremen- 
Oldenburg  I  :  175,  bei  Oldenburg-Leer  1 :  100,  bei  Lecr-Neuscbanz  1  :  200. 

B.  i)io  Ton  dieser  Linie  bei  Hude  abzweigende  Bahn  nach  Nordeuliamm 
iät  44  km  lang,  liut  scharf  nurdliche  Richtung,  tritt  bei  Herne  on  das  linke 
Weierafer,  auf  welchem  sie  bis  r.u  ihrem  Kndpunkte  verbleibt.  Hinter  Berne 
uberschreitet  sie  die  Hunte  und  füiirt  später  über  den  wichtigen  Weserhafen- 
]>latz  Brake.  Die  Mo-vimalsteigung  auf  dieser  Linie  betragt  bei  Brake  1  :  100, 
jedoch  nur  auf  90  m ,  während  im  Uebrigen  nur  Steigungen  bis  1  :  200  herauf 
vorkommen. 

IL  Oldenburg  -  Wilhelmshaven  (prenssische  Kriegshafenbahn)  ist 
53  km  lang,  hat  von  Oldenburg  aus  auf  iingefahr  1  kin  grmeiuflame  (ilcige- 
anlagen  mit  der  Linie  nach  Neuschunz  und  führt  zuniichnt  in  nordwestlicher 
Ricbtnng  bis  an  du»  südliche  Ufer  des  Jadthusens  bei  Station  Varel.  Von  hier 
aus  sich  der  Furmatiun  der  Küste  anpaRseod,  geht  sie  über  Station  Sande,  eut- 
nendet  hier  nordwestlich  die  in  oldenburgisciieni  .Slautsbej«ilx  stehende  Zweigbahn 
nach  Jever  und  endet  bei  den  an  der  inneren  nordwe^itliclien  Ecke  de«  Jade- 
bneens  gelegenen  preussischen  Marincetabiissements,  am  welche  sich  im  Lauf 
der  Zeit  die  ansehnliche  .Stadt  Wilhelmshaven  gebildet  hat.  Bald  hinter  Sande 
iiei  Mariensiel  zweigt  nordostlich  die  Fortilicationsbahn  nach  Rüstcrsiel  (nordlich 
von  Wilhelmshaven)  ab,  doch  dient  dieselbe  nur  militärischen  Zwecken.  Das 
SteiguDgsmaximum  betrügt  1  :  SOO. 

a.  Die  von  dieser  Linie  bei  Sande  über  Jever  an  die  prenssische  Grenze 
bei  Wittmnnd  abgehende  Zweigbahn  ist  16  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung 
und  findet  auf  der  Grenze  Fortsetzung  in  der  preussischen  Staat sbahustrecke  nach 
Norden  und  Kmderi  (ostfriesische  Küstcubahn).  Die  Theilstrecke  Sande-Jerer 
benutzt  auf  3,8t  km  das  Bankett  der  Chaussee,  war  ursprünglich  überhaupt  nach 
den  heutigen  Begriffen  als  Secundärbahn  gebaut,  ist  in  Folge  der  späteren  Er- 
gänzuiigsbauten  jetzt  aber  als  Vollbabn  zu  erachten.  Die  Strecke  Jcver- 
preuHsitfche  Grenze,  aus  späterer  Zeit  stammend,  ist  definitiv  als  uormalspurige 
Secundärbahn  gebaut,  hat  aber  durchweg  eigenes  Plauom  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  \'on  3  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Auf  der  ganzen  Linie 
Saode-Greuze  kommen  Steigungen  über  1  :  200  nicht  vor. 

b.  Tod  dieser  Linie  wiederum  zweigt  bei  Jever  die  in  Besitz  einer 
Actiengei<ell8chan,  aber  in  Staatsbetrieb  stehende  18  km  lange  Pririitbahu  nord- 
westlich nach  Curolinensiel  ab  Dieselbe  ist  als  uormalspurige  Secundärbahn 
gebaut,  hat  ein  Steigungsma-ximum  von  1  :30O,  benutzt  auf  3.m  km  die  öffent- 
liehe  Strasse  und  wird  gleichfalls  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

HL  Oldenburg-tjuakcnbrück-Osnabrück  ist  113  km  lang  uud  hat 
vorherrschend  südliche  Richtung.  Sie  überschreitet  dicht  bei  Oldenburg  und 
später  bei  Sandkrug  nochmals  die  Hunte,  int.-<endet  bei  Ahlh-irn  südöstlich  die 
Zweigbahn  nach  Vechta  und  Lohne,  geht  über  (.'luppenbnrg,  nimmt  bei  Essen 
in  Oldenburg  westlich  die  Privatbahn  von  Löningen  auf,  überschreitet  die  Haue 
und  tritt  kurz  vor  (^uakcnbrück  auf  preuaaisches  (lebict;  bei  dieser  Station  mündet 
.-südwestlich  die  preui<8ische  Stuutübahnliuiu  von  Rheine.  Die  oldenburgiscbe 
Bahn  begleitet  von  C^uakeiibrück  aus  diu  Haa^e  auf  deren  linkem  Ufer,  tritt 
bei  Bramsche  auf  die  nördlichen  Ausläufer  des  Teutoburger  Waldes  und  mündet 
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b«i  Kversborg  5  km  vor  Oanabrück  in  die  prvassiNlw  StantsbahDlinie  Rbeine« 
Osoabrück.  Das  Stiiimu^sroaximaro  beträgt  «vf  dar  Theilalrecke  OldeDborg' 
Quakt*tiliriiLk  1  :  000  und  imf  QukeiibriidC'OnnbrtBk  1 : 17S. Za  ^«ler  Linie 
«nohelDeu  alä  Zwi-i^huluK-u : 

a.  Abihorn- Vechta- Lohne  ist  28  km  laug,  hat  bis  Vechta  auduKlliche  ood 
▼OD      SO«  rtdltelw  Biehtmif.  Sie  tat  ult  nonnalapinif^  BiBrababn  nntairfeord- 

nctiT  Bi'deatUDg  jffbout,  l>ii1  uln-r  ilur(.'hwe|j  eigeiKs  rianutn  uml  wird  mit  einer 
FahrgeschwiDdigkeit  von  3  Miouleu  pro  1  km  betrieben.  In  der  l'heilstracke 
Veokta-Lohn«  kommt  »nt  950  m  ein  SteiguDgsmazimvm  von  1:100  vor,  in 
tJctirigcn  aber  wird  das  von  1  :  200  nicht  überschritten. 

Ii.  Ks^i  D-LoD-rit.'i  ii  ist  Kit'  nt'. '"1  der  Gemeinde  Lij:iin?>-u.  .'••.clit  aber  in 
Slaatübetricb.  iha  Linie  lat  H  km  iiin^;,  hat  woatliche  Kichtutig  uud  begleitet 
dareli««K  die  Hauw  «af  deren  reebtem  nördlichen  Oftr.  Sie  ist  als  normal- 
sparige  Sectni<!ärlinhn  ii^ebaut^  hat  auf  500  ni  eine  Stfigiing  von  1  :  100,  während 
im  Utsbrigen  keine  über  1 :  300  Tarkommeu«  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwio- 
digkeit  Ton  9  UiBoteo  pro  1  km  betrüben. 

Die  sämmtlichen  Bahnen  des  Uerxogthams  Oldenbug  «inioblieMUeb  der 
prensaificheD  Krie^sliafcnbahii  sind  nur  cioglciaig. 

Weiterhin  bleibt  noch  r.n  bemerken,  das«  in  Folge  der  überaus  zahireicheu 
SaU  and  BawiMenagseanile  annar  d«n  bei  des  «iaxdoaa  LiaiftB  angegebeneo 

Briicken  tihcr  die  wirSiti'^cren  Flüsai'  noc!i  sehr  vii'l  klcitiiTt?  Brücken  erforder- 
lich waren,  so  duM  sich  die  Geaammt£alii  der  Brücken  auf  511  älück  belanft. 

Ao»  den  votstehenden  Abbnndluugen  über  die  eloBoloeB  Union  ergeben 

sich  fBr  die  noter  oidenburgischt  r  Htauttibahnverwaltung  stehenden  Bahnen  8 
DebergnnsMtatkNion  anf  die  Bahngebiet«  fremder  Verwaltongen  mit  3  An- 
•dtiOMeo  an  die  preoMisehe  Risenbabadireotion  HoonoTor:  in  Bremon  (doppelt 

gOgOB  Hamburg  und  gegen  Hannover),  in  Oenolirilok  (doppelt  gegen  Löhne  nod 
gefen  Brackwede)  sowie  in  Kversburg  gegen  Rheine;  mit  6  Anschlüssen  an 
die  preussische  Eiseubahudirection  Köln  rechtsrheinisch:  in  Bremen  und  in 
Oeoabrück  an  die  Linie  Venlo-Osnabrück^Bremeo.  in  Quakenbruck  gegen  Rheine^ 
in  Ihrhove  ebenfalls  gegen  Kheine,  in  Leer  getreu  l''nni>  ii  uii<t  uuf  il>>r  Grenze 
bei  Jever  gleichfalls  gegen  Emden,  sowie  ferner  mit  1  Auscbiuiis  an  das  nieder- 
liadloeho  Bohnoetn:  liei  Nenaebnas  gegen  Qroalngen. 

Ausserdem  ist  noch  der  Anschluss  in  Eversburg  an  die  der  Stadt  Osna- 
brück gehörige  Gütersnechluaababa  nach  dem  Koblenwerk  nod  öleiubrncb 
Pioebevg  nnd  im  Innem  Oebolt  eis  Uebergangislatira  anf  die  Westertteder 
Pri\utb[i}iu  Ml  i-rwäliiirn,  welch  lyetztere  allerdings  auch  unter  der  ätaatsbahn* 
Verwaltung  steht,  ulicr  für  Ut-clintntir  <h-r  Eii^unlliünitT  ViL'trii'bi  n  wird. 

I>i«  wichtigste  DuicbgungBlialu  dt.a  oideuburgischuii  Butinuetzes  ittt 
Bremen-Oldenbarg-Leer-Ilirhove-Neuschunz,  welche  in  ihrer  ganzen  Anadebnung 
ilt  in  Vi  rkt.hr  zwi8chi>u  dem  n«rd!i<  h>  ii  D..  iit^chlntirl  und  den  Nif''i>  rlitnden  und 
bis  i^eer  bezw.  Ihrhove  auaserdem  demjenigen  zwischen  dur  Provinz  Uauuover, 
Bambnrg  a.a.«.  and  den  Statiooen  der  prensilaehen  Slaatsbabolbie  Bbeino- 
Emden  dient.  Rrcmrn  tJl<li  iit)ur[r-.Ti'ViT  viTtniftclt  rfcn  V^nkrlir  zwi.iclten  Han- 
nover, Hamburg  n.  s  w.  und  dem  nördlichen  Ostfrie^ilaud.  l>io  üsuAl>rüfker  Liuie 
filllt^  ooDeorreoiirt  durch  die  direete  pranmiacbe  Staalsliahulinie  Bremen*Oaan- 
brilokr  ffir  den  Dnrdigangsverkvbr  oiabt  in  di«  Wagschale. 
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KSniglieh  Prenssische  MiUtfireisenbahn 

(Berlin-Schiessplatz). 

Die  ans  dem  Kiimfeidzuge  1853/56  und  ans  dem  itaUenuchen 
Feldzuge  1859  gesammelten  Krfahmngenttber  die  eminente  Bedeutung 
der  Eisenbahnen  für  die  KriegsfUhrung  hatten  1861  in  Prenssen 
seitens  der  Militärverwaltung  besondere  Oigaiiisationen  betreffs 
\'er\veiidun>r  der  Kisenbuhnen  zu  Krie^wecken  entstehen  lassen. 
Zwecks  Zer^itöriinir  l)ez\v.  Wiederliervstclliini?  von  Bahnen  odti  i:-!- 
freVtt'neii  Kiills  aiit  li  yjw  N.MiaiilaL'f'  vSolclier  tTir  (l^'ti  Kriegsfall  warde 
die  Kiri'  htuug  besonderer  FeldeisenbahnfOiihtMliuigeii  vorgesehen, 
und  niitcrm  11.  Mai  Is^iG  hierzu  die  Veroidnun<r  „Organiüation  und 
Dienstbetrieb  der  bei  einer  Mobilmachung  zu  forniirenden  leid-EiseB- 
bahn-Abtheilungen  im  Anschluss  an  die  ür^raiiisation  des  Transports 
grosser  Truppenmassen  für  den  Transport  auf  Eisenbahnen"  erlassen. 
Der  Feldzng  von  186(>  Hess  aber  erkennen,  dass  für  die  bei  der 
Mobilmachung  zu  formirendon  Feldeisenbahnabtheilungen  in  Friedens- 
zeiten bereits  ein  Stamm  geschaffen  werden  müsse,  und  so  worde 
mittelst  Allerhöchster  Cabinetsordre  vom  10.  August  1869  die  For- 
niinnig  tnnes  .stilrlien  verlncrt  nnd  dabei  bestimmt,  dass  d»>rselbe  l»ei 
den  ri'>iiierbataill<iiit'!i  l'iir  sciin  n  siifcirllcn  Dienst  aus/.iiViildtMi  <ei. 
Dies  erwies  sich  jedoch  wegen  des  ohnehin  sclion  sehr  vielseitigen 
Pionierdienstes  als  unmöglich,  weshalb  man  die  Fc^rniation  einer 
besonderen  Kisenbahntruppe  in  Aussicht  nahm.  Aber  noch  ehe  zur 
Bildung  einer  solchen  geschritten  worden  war,  brach  der  deutsch- 
französische Krieg  aus,  so  dass  für  diesen  auf  die  bisherige  For- 
mation der  Feldeisenbahnabtheilungen  zurückgegriffen  werden  mnsste. 
Bereits  wenige  läge  nach  dem  Friedensschluss  wui'de  indes  mit 
Allerhöchster  Cabinetsordre  vom  lU.  Mai  1871  die  Bildung  eines 
besonderen  Eisenbahnlaiailbms  per  1.  Oktober  desselben  .lalnvs 
Vu'tdlilen.  Naturgemäss  iiiii>>!*^  darauf  B«Mlacht  genommen  wenleu. 
dieser  Truppe  ihre  Speciahiusbildung  in  gr<)>serem  Massstabe  m  er- 
möglichen, als  di(*s  auf  den  blossen  l  idjungsplätzen  tliuniich  ist. 
Als  nun  mit  (iesetz  vom  s.  Juli  1872  die  iM  i  ichtung  eines  Scbiess- 
platzes  für  die  Artillerieprüfungscommissiou  iu  der  Cummersdorfer 
Forst  bei  Zossen  angeordnet  wurde  und  dessen  Schienenverbindung  mit 
Berlin  militärischerseits  als  erforderlich  ei'schien,  war  das  erwünschte 
Feld  für  die  Uebung  der  Eisenbahntruppen  im  praktischen  Eisen- 
bahndienst gefunden  und  damit  zugleich  der  Vortheil  erreicht,  dass 
die  iredachte  in  erster  Linie  fiii  miliiäi'ische  Zwecke  bestimmt« 
Eisenbahn  auch  iu  Händen  der  Militärverwaltung  zu  liegen  kam. 
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Die  AnsfÜbnmg  der  Bahn  wnrde   mittelst  Ällerhöcbster 

Cabiiietsordre  vom  20.  Februar  1874  in  der  Linie  Berlin -Zossen- 
Sperenberg-Scbiessplatz  definitiv  befohlen,  Iii«  izti  mit  der  Berlin- 
Dresdener  Kiseiibalingesells.  haft  verein1>;irt,  dass  die  »**^tT-ecke  Px-rün- 
Z<»ss:en  auf  dem  Planum  ditstM-,  aber  in  besonderem  Gifise.  her- 
gestellt und  der  Bau  der  ganzen  Linie  bis  zum  Schiess[datz  auf 
Kosten  des  Militärfisrus  seitens  der  o^edachfcn  Gesellschaft  unter 
Verwendung  des  Eisenbahnbataillons  für  die  Bauarbeiten  ausge- 
führt werde.  Die  speciellen  Bauarbeiten  für  die  Militftrbahn 
begannen  am  7.  August  1874  und  die  Erdffnnng  der  45,«  km 
langen  Linie  erfolgte  am  15.  Oktober  1875.  Inhaltlich  des  Ver- 
trages vom  27.  Januar  1874  zwischen  dem  Eriegsministerinm 
und  dem  Handelsministerium  als  der  damaligen  für  die  Eisenbahn- 
angelegenheiten zuständigen  ( 'entralbehörde  l^reussens  wurde 
zunächst  aliiT  nui-  uul'  der  kin  InnLTU  Tlieilsii-ccke  von  Zos>;cii 
bis  zum  fScliiessidatz  öffentlicher  \  erkelir  eingeführt,  während  die 
30,58  km  lange  Theilstrecke  Berlin  -  Zossen  mit  Rücksicht  auf  die 
Berlin-Dresdener  Bahn  ausschliesslich  militärischen  Zwecken  diente. 
Die  Militärbahn  mnsste  also  ihre  Tran8poi*te  aus  dem  öffentlichen 
Verkehr  in  Richtung  auf  Berlin  in  Zossen  an  die  Berlin-Dresdener 
Bahn  abgeben  bezw.  erhielt  sie  diejenigen  in  Hichtung  von  Berlin 
ei'st  in  Zossen.  Da  nun  ausserdem  die  Bef5rdeningsgebühren  für 
die  Militärtransporte  der  Vereinfachung  halber  nicht  liquidirt 
werden,  so  beschriluklen  sich  die  Betriebseinnahmen  dvv  lialui  auf 
den  üüeutlichen  Verkehr  der  Theilstrecke  Zossen  -  ^^cliiesspiatz, 
während  als  Betriebsaii-<;^aben  die  Rf'trie1»sk(i>f en  der  ganzen  Linie 
B<'rli!i-Schiessplatz  erscheinen.  Ili»'iaus  ergaben  sicli  füi*  die  Ver- 
waltung alljährlich  buchmässige  Betriebsdetizii^.  doch  muss  diesen 
gegenüber  nochmals  betont  werden,  dass  der  eigentliche  Zweck  der 
Bahn  in  der  Verbindung  des  Schiessplatzes  mit  Berlin  sowie  in  der 
Ausbildung  der  Eisenbahntiaippen  für  den  praktischen  Eisenbahn- 
dienst besteht,  und  dass  der  öffentliche  Verkehr  auf  der  Theilstrecke 
Zossen-Schiessplatäs  niclit  im  finanziellen  Interesse  des  MüitärÖscus 
einsreftilirt,  sondern  nur  im  Interesse  der  nicht  unbedeutenden  In- 
dustrie der  an  dieser  Stücke  frelegenen  Ortsehaflen  zu£relassen 
worden  ist.  Bei  Clansdorf  ViciiudtiU  sich  grosse  ZirL'^clri.'u  und 
bei  8perenberg  ein  bedeutender  tJipsbruch  nebst  zahlreichen  Gips- 
mühleu; das  dort  gleichfalls  aufgefundene  mächtige  iSteinsalzlager 
ist  noch  nicht  in  Benutzung  genommen.  —  Tu  dieser  Weise  wurde 
der  Betrieb  bis  zum  1.  November  1B8B  gehandhabt ,  mit  diesem 
Termin  aber  änderten  sich  diese  Verhältnisse.  Urspiünglich  hatte 
nämlich  die  Berlin-Dresdener  Bahn  die  Bewachung  des  Militärbahn- 
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g^lt^isfs  auf  der  Slret  ke  Hrrliii  -  Zossen  irtigeu  iMitscliädi^uug  mit 
übernoiiiiuen ;  nachdem  jene  in  den  Betrieb  der  Staatsbahiiverwal- 
tong  übergegangen  war,  wui'de  dieses  Verhältniss  für  die  Verwal- 
tnng  der  Militärhalm  aber  mibaitbar.  Jene  verlangte  über  die  Er» 
tbrdernisse  des  Betriebes  hinaus  so  frühzeitig  van  der  Ablassimg 
jedes  Extrazuges  Mittheilnng,  dass  ihre  Bahnwärter  bereits  24 
Stunden  vor  dei*  Beförderung  soleher  die  entsprechende  Instruction 
erhalten  könnten.  Die  Verhältnisse  der  Militärverwaltnng,  bei 
welcher  Alles  Energie  athmet  und  schnellste  Dispositionen  sowie 
flotteste  Ausführung  erfordert,  liessen  sich  aber  diesem  mit  dem 
Schein  liüchster  Betriehssi chening"  bemänteUeri  Bureauscldendrian 
nicht  anpassen.  Di«'  \ «  rvvallung  der  Militarbahn  musste  deshalb 
aus  ihren  militiirdiensilichen  Pflichten  heraus  nunmehr  die  Be- 
wachung auch  ihrer  Strecke  Beriin-Zossen  selbst  übernehmen,  hatte 
jetzt  also  die  einzigen  Kosten,  welche  ihr  überhaupt  bei  dem  Be- 
triebe dieser  Strecke  erspart  geblieben  waren,  auch  zn  tragen,  ohne 
aus  deraelben  irgend  welche  Einnahme  zn  erzielen;  überdies  litten 
die  Privatinteressenten  gleichfalls  nnter  dem  Betriebswechsel  in 
Zossen,  und  so  ist  mit  Einverständniss  der  inständigen  Eisenbahn- 
behörden per  1.  November  1888  auch  mi  dw  Strecke  Berlin-Zossen 
der  öffentliche  Verkehr  eingefühi  i  wui  dt-n.  Zweifellos  werden  sich 
hierdurch  die  Einnalimen  der  Miliiarbahii  wenii^stens  so  weit  lieben, 
dass  bei  den  Betriebsdeflzits  eine  beiräclitiiche  Abnahme  einti-eten 
wird,  ein  finanzieller  Reingewinn  ist  in  Folge  der  Concuireuz  der 
Berlin-Dresdener  Buhn  vorläufig  freilich  nicht  zu  erhoffen,  ein  soldier 
aber  —  nochmals  sei  es  gesagt  —  auch  gar  nicht  der  Zweck 
dieser  Bahn.  Zuverlässig  eintreten  wii^  jedoch  ein  solchei*,  wenn 
das  vorerwähnte  Steinsalzlager  bei  ^^pereuberg  in  Abbau  genommen 
werden  wird. 

Da  von  vornherein  Betriebsdefizits  angenommen  werden  mussten, 
die  Balinverwaltuiifj:  aber  selbstredend  rechtzeitig  in  den  Besitz  der 
erforderlichen  Baarmittel  zur  Dei  kiuif^  der  Betriebsausgaben  gesetzt 
werden  musste,  so  erhielt  dieselbe  in  den  ersten  fünf  Betriebs- 
jahren von  lö7ü  bis  1H80/81  einen  festen  Staatszuschuss  von  je 
38  996  Mk.  und  in  den  beiden  folgenden  Jahren  einen  solchen  von 
je  50000  Mk.  Aus  diesem  bestritt  sie  die  durch  die  Betiiebs- 
einnahmen  nicht  gedeckten  Betriebsaasgaben  und  führte  den  Uebe^ 
schuss  einem  Betriebsreservefonds  zn.  Seit  1883/84  wird  aber  nicht 
mehr  ein  flxirter  Staatszuschuss  gezahlt,  sondern  die  Bahnverval- 
tung  weist  ihren  voraussichtlichen  Geldbedarf  in  einem  ordnniigs- 
mässig  aufgestellten  Etat  im  voraus  nach,  wobei  gleitdizeitig  auf 
einen  entsprechenden  Ueberschuss  für  den  Reservefonds  Bedacht  zu 
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nehmen  ist.  Dieser  etatamäs!?!«'  liquiilir»«-  rebeischiias  schwankte 
in  den  ^eelnä  Jahren  Hl  bis  IHHM/h'.i  zwiselien  46  281  Mk.  in 

löSByhy  und  57  396  Mk.  in  den  beiden  Jahren  l»äti/b7  und  1887;88, 
wobei  fltr  den  Besemfonds  Ueberachflsae  zwischen  lllio  Hk.  in 
1863/84  and  33  283  Mk.  in  1885/86  verblieben.  Für  die  beiden 
Jahre  IRSO  00  und  1890/91  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Erweiterung 
des  öti'entlichen  Verkelirs  der  Staat <zuschus3  nur  auch  in  Höhe  von 
3(j  000  Mk.  Uqaidii't  worden,  iiei  den  vorstehenden  Ikträgen  Ii&n- 
d«ll»  es  Bich  nnr  «m  die  wUicben  Betriebsaiisgaben,  wihrend  die 
Kosteii  für  Eraeoenmg  der  Schienen,  Wdehen,  Schwellea  und  der  Be- 
triebsmittel noch  extra  seitens  des  Kriegsministeriams  bezahlt  werden. 

Was  nun  die  Ergebnisse  des  öffentlielien  Verkehrs  betriflft,  so 
bewegte  sich  in  den  Jahren  1876  bis  1887/88  der  Personenverkehr 
der  beförderten  Peraonenzahl  nach  zwiachen  10402  Personen  in 
1884/86  nnd  18607  Personen  in  1886/87  und  betrdEB  der  Einnahme 
zwischen  4743  Mk.  in  1885, 86  und  8209  Mk.  in  1876,  der  Gttter^ 
verkelir  aber  den  transportii  teu  Mengen  nach  zwischen  13 190  Tonnen 
in  1878  und  41452  Tonnen  in  1885 '86  nnd  die  Einnahme  aus 
dem  Güterverkehr  /witM^heu   14  332  Mk.  in  1878  und  30  589  Mk. 

in  1687/88.  Die  Geaammteinnahnie  aus  dem  Sfitotlichen  Verkehr 

bewegt«  sich  zwischen  21769  Mk.  in  1878  und  37  638  Mk.  In 
18S7/88.  Das  Gescliäftsjahr  188B/89,  hei  welchem  also  ftlnf  Monate 
liindwch  bereits  die  ganze  Bahn  dem  üi! entliehen  Verkehr  diente, 
wies  einen  Verkehr  von  22  999  Pei-sonen  und  81  522  lounen 
Fknditen  mit  10  580  Mk.  b»w.  68  894  Mk.  nnd  eine  Totaleinnahme 
von  76  379  Mk.  auf,  welcher  die  Betriebsausgaben  mit  96  418  Mk. 
gefreiiülier  standen,  so  da:^s  sieh  nm-  noch  ein  Betriebsdefizit  von 
19  033  Mk.  ergab,  während  die  friihereii  Jahre  stets  sohhe  über 
dUÜOO  Mk.  bis  61  182  Mk.  herauf  ergeben  hatten.  Der  gesanimte 
Staatszoschoss  fttr  den  Betiieb  hat  bis  einschliesslich  1888/89: 
619938  Mk.  betragen,  woraus  jedoch  ult  Man  1889  ein  Bestand 
des  Reservefonds  von  59  044  Mk.  verblieben  ist.  Das  Anlage- 
capital,  welches  sich  urspilinglich  auf  2  754  282  Mk.  belief,  hat 
sich  bis  iilt  1SS8  aut  3  669  002  Mk.  erliulit,  was  sich  daraus 
erklärt,  da^s  die  ursprünglich  durchweg  iu  Anwendung  gekommenen 
bOlswnen  Schwellea  bei  4L  km  in  eiserne  ausgewechsdt  worden, 
sowie  dass  die  Betriebsmittel  Ton  3  Looomotiven,  6  Personen-  nnd 
23  Lastwagen  auf  6  Locoraotiven,  8  Pereonen-  und  33  Lastwagen 
vermehi't  worden  sind.  Die  kllometiische  Belastung  stellt  sich 
somit  gegenwärtig  auf  bO  44o  Mk. 

OrgaaiMtioo.  Milit&reüeubahn  ist  Kigentham  des  Hüitirtiacas  und 
wird  dnreh  dit  an»  OflUieren  der  EiMBbihfttrappen  bntebcnde  „Ktsiglldi» 
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Directiuti  der  UUitfireite&baba''  verwaltet,  welche  ihren  8its  in  Berlin  bat 
Während  nach  dem  ersten  (»rganiftationKStatut  vom  21.  Ani^t  1875  die  Direc- 
tion  anfi  dem  Commandeur  des  datualijren  Et^enbahnbataillons  als  Vorsitxendem 
sowie  ans  einem  Hauptmann  als  lietriebsvhef  nnd  ans  cwei  Lientenants  als 

Bureauvnrstand  boKW.  als  Maschiiu'nv«>r>tati(l  /usammenget^tzt  war,  trat,  nach> 

(lern  Eis^'iibalintruppen  an  eim  in  Klstn))iilimx'i:iment  vennthrt  worden  waren, 
laut  <)r}*iuiis.i!ion>>lHtiit  vuin  S.  Im  bruar  isTti  als  vorsiizeiidt  r  I  >irc«  iur  der 
l{c'u:iiiieMts(  <>iuinaiKU-ur  uiul  als  iilt»  -tc-  Mit;;I;t  (I  an  StelU  Uauiitiuaniis  ein 
v^tabsottizicr  in  «lic  iMreitlun  ein.  Ncnerdiiii;-;  ist.  \vit>  Itekannt.  «b^  bi.<beri;:e 
KM«>nbaliur<'t:inient  in  Srärkr  von  4  r>ataill-in<  n  zu  einrr  Ki<f nbahni»i  igadv  luit 
-  i.tgiiufntern  von  je  2  liutaillunon  lurmirt  und  bitrliei  an  Stelle  des 
froheren  Urgauisationsstatnts  mit  Gültigkeit  Tum  1.  April  lüdO  eiue  „Dien^- 
ordnauK  für  den  Betrieb  nnd  die  Verwaltun^^  der  königlichen  Militireisenbaha* 
erlassen  wurden.  Inhaltlich  derselben  sind  Aendemngen  in  der  Znsammensetxnnj; 
der  Direction  nicht  eiugotretcn  nnd  nar  besuDderji  bestimmt  worden,  dass  die 
St«  lle  (Ks  Vorsitzenden  Directors  durch  den  jeweiligen  Commandenr  des  Eisen- 
bahnregiiucnts  Nr.  2  und  dieicnii:e  den  ersten  nireotionsmitgUedes  dan.-h  den 
jew(-ilii;t  n  etat>nui>si;^(  n  ."»tabsuitizit-r  (les>ell'en  iu  uimcütsi  za  bekleideu  sei, 
sowie  da.>i.s  die  Direiti  n  diin  roninian<leiir  der  Ki^t•ni»abnl»rii;;alle  unmitteUar 
untt;r>tihc.  Dir  Aiisliiüruni:  «b  s  !'.(  tri*  b<  s.  di»'  baulicht'  l  ritorlialtung  nml  okuD"- 
jiiiscb*'  Verwaltung  der  ]'.,\hn  lii-t  einer  bixtn^b  icn  ^I'.eti ielisabrlieihmi:  der 
MUkuieisi  iibabn"  ob.  iniu'rh.ilb  deren  wieder  die  „ Fletriebiaonipairnie"  den  ei;rent- 
licheu  JiCtriebs-,  liaUnbewacbuu;:»«-  und  13ahuunterhaltuu^^sdieuj.t  versieht,  und 
deren  Chef  als  Betrtebsinspector  t\ingirt. 

l>ie  Ke.'*j'ortverliältuisse  der  ililitürbaiiu  siud  »ehr  mauuigiaitii^e.  iareiu 
EigenthumsTerhältniss  und  ihrem  Hauptzweck  entsprechend,  ressortirt  sie  vm 
Kriegbttiinisterinm  und  vom  Uross^eu  (icneralstab.  In  Besag  auf  die  Betriebs» 
ffihrung  ist  sie  ferner  an  die  fdr  den  Betrieb  von  Eisenbahnen  in  I*renssen 
bestehenden  Gej«etze  nnd  Vorschriften  und  an  die  Anordunngcn  der  zuständigen 
Ei.senbahn-Anfsichtabehltrden  (Ministerinm  der  öffentlichen  Arbeiten  nnd  Bisen* 
bahnconiniis.siriat  in  lUrlin)  «gebunden,  insbe-onderc  s<»weit  f^ie  die  Siehenniir  «le-? 
Betriebes  lie/.weeken.  Wie  bei  allen  prens>i5ehen  Maatsbebördeu  ist  acuh  bei 
der  Militärbahii  isTi»  d  (>  Ktaisjabr  als  (ie>ebait.-jalir  eingelUbrr  norden. 

Geographie.    IMe  llabu  ist  4G  kut  lauL,'  und  bat   Torberrseitend  .südliehe 
Ixielitunir.    Sie  beyinnt  auf  eii;enein,  "lein  ..Militiir)ialiubi»f   in  Sehöneberc:  l>ei 
r.erlin.  ist  an  die  berliner  llini;balin.  niilit  aber  au  «lie  Stailfbnlni  ancf^^fblos^eii. 
Nach  kurzer  Strf^eke  auf  eii^enein  I'lanuin  erreicht  sie  den  liahnkui  j  er  der  nun- 
inehriir»'n  Herlin-Dresdeuer  Staatsbabn  und  Itenutzt  diesen  mit  eiä^ener  eiiiirlei- 
biger  Anlage  bis  Station  Zu:>;itii.    Vuu  hier  uuö^  hat  sit-  bei  uuu  südwestlicher 
Kichtuu^^  wieder  eigenes  Plannm  mit  gleichfalls  einem  Gleise  bis  zu  ihrm  End* 
punkte  am  ArtLllerieschicssplatz  in  der  (>ummersdorfer  Forst,   Von  der  Statiuu 
Schiessplatz  führt  ein  l,fs  km  langes  AnschlusHgleis  in  ^e  Batterien  selbst  be- 
hufs Transports  der  Geschütxe.  Xennensw^erthe  Terrainschwierigkeiten  hat  itfe 
Bahn  nicht  zu  überwinden,  nnd  auch  die  Steigungsverblltnisse  sind  trotz  L'ebe^ 
filhrunu:  über  ilie  Berlin^Anbalrer  Elsenbahn  sehr  günstige,  indem  das  iJaximom 
1 :  2Ü0  beträgt. 
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Köiii^licli  Prenssische  StauiseiHeiibahuen. 

Geschichte.  Nachdem  die  königlich  preussi^che  Staat-sregienitig 
dem  Eiseobahnwesen  gegenüber  vorher  eine  mehr  abwartende  Stel* 
lang  eiugeiiominei)  und  ihre  TUitigkeit  auf  allgenieiu  gesetzliche 
Regelung  dusselben,  sowie  auf  B«'tli.'iliirung  am  Aulagecapit.il  inid 
anf  l^^heniahme  von  ZinsiynraiititMi  bei  mehvm^n  Pnviithahnunter- 
iicliniuiigeu  beHchrüiiki.,  hierzu  aber  bereitü>  eineu  Eiä^ubahnfondtt 
gegrQndet  hatte,  trat  aie  1847  aelbet  als  Eieenbahnunternehmer  auf. 
Die  mit  diesem  Zeitpmikt  beginnende  Gescbicht^  der  preussiaehen 
StAJit-sbahnen  inarkirt  sich  durch  das  weltgeschichtliche  Jahr  18G6 
und  dann  duixh  die  1^7s  erfolgte  Berufung  des  Ressortniiiast>er8 
V.  Maybach  iu  di'ei  Teriodeu:  Die  erste  bis  18ü6  sieht  uui'  solche 
Linien  als  Staatsbabnen  entstehen,  fbr  die  sieb  das  Privatoapital 
nidit  bereit  zeigte  bexw.  die  es  ans  finanziellen  Bedrangniseen 
seinerseits  aufgeben  nuisste,  deren  Herstellung  aber  das  Staats- 
iut,eres.se  erforderte.  In  diese  IVriode  fällt  atuh  hcnnfs  die  kanf- 
liche  Erwerbung  von  zwei  Privatbahnen,  der  Muuster-iiammer  und 
der  Niederschlesisch-JUärkiscben  Eisenbahn  Bertin-Fjrankfart  a.  0.- 
Breslau.  Das  Jabr  1666  brachte  dnrcb  die  politischeu  Erwerbungen 
I*reussens  andi  dtn  St^atsbahnen  einen  derartigen  Zuwachs,  dass 
sie  iiinerlKilh  d*  >  \  aii  rlündischen  Bahnnet/es  durch  ilue  Ausdehnung 
und  Bedeutung  nun  mehr  in  den  Vordercrnind  traten.  Innerlnilb 
der  mit  diesem  Jahr  beginnenden  zweiten  iVriode  wird  das  Staats- 
balinnetz  im  Innern  unter  Anlebnong  an  die  bereits  vorhandenen 
Linien  nicht  allein  weiter  ausgebaut,  sondern  auch  die  Verbindung 
der  bis  dahin  voneinander  getrennt  liegenden  östliclioii  uml  west- 
lichen St;iat..sh<i!ntlinieu  rbuxh  das  Project  Berliu-Wety.hn  aiic.  halint. 
An  Kisentiahnversiaatlichungeu  erfolgt  iu  dieser  Periode  nur  die  der 
raomlicb  unbedeutenden  Taunusbalin  Frankfurt  a.M.*Wiesbaden.  Be- 
sonders ist  anch  noch  der  Bau  der  getrennt  von  dem  preassischeu 
Babinietz  und  fast  ganz  innerhalb  des  (.Trossheiv.ogthnnis  Oldenburg 
geleEr»'nen  Bahn  von  der  Stadt  01denbiir<r  iiacli  dem  Kriegshafen 
Wilhelmshaven  sowie  der  der  Militärbahn  \on  Berlin  über  Zossen 
nach  dem  Ailillerieschieasplats  bei  Spereuberg  zu  erwähnen.  Diese 
beiden  Linien  dnd  dem  Eigenthumsverbältniss  nach  ebenfUb 
prenssische  Staatäbsbnen,  gehören  aber  nicht  zur  preussischeu 
Staatsbahnverwaltung.  In  der  drittin  l^Ts  mit  Berufung  des 
Hcs5?nrtminiHters  v.  Maybach  begiuuendeu  i'eriode  gelangt  da.s 
SlaaLsbahiipiincip  durch  die  Verstaatlichung  fast  aller  bedeuteu- 
deren  Privatbalineil  sor  unumschr&nkten  Souverftuit&t»  und  ausserdem 
kennxeichnet  sieb  diese  durch  Einführung  des  SecundArbahnsystem«. 
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k>pecitiU  hil  die  Lie^^chichie  der  preu&tii^cbeu  Staatab&hiien  auf 
den  28.  November  1B47  zurnckzafuhren,  unter  wdehem  Tage  der 
Bau  einer  Bahn  von  der  Grenze  der  bayerischen  Pfolx  bei  Wdle^ 
Weiler  über  NtMuikirrli-'n  und  St.  Johann -Saiirbriicken  bis  zur  da- 
nialiircii  tVan/.osisrli.'ti  «ireii/i'  Knrhai-li  liebst  Verbiiidungs- 

gk'Lseii  nacti  ilcii  >it'iiik*'lilv'ii,m'iilM-;a  bei  Nfiiiikir«  lt»'ii  und  Saarbrücken 
befohlen  wurde,  /miacU.>i  üiit*!r  Verwendung  disp'jnibler  Gelder  aas 
dein  Eiaenbahnfonds. 

In  der  bayeriäi  Ii*  n  lUieiupfalz  war  die  Hahn  von  Ludwigs- 
hatVii  zur  (»i rus^ixlim  >'.i<']\/v  i-,rit.^ii>  <l,'r  Pfälzischen  T>nd- 
\\m,-liahii  - 1  m'm  U-»  lüiii  I  Itm  its  im  Hau.  iiml  seitens  Fmukreiob.-^ 
i-tii''  >Ml(lit'  Voll  (Ici  iiicii/,r  bei  i'oibadi  üWv  Metz  bb*  Paris 
prujHctirt»  so  dass  die  pren^sische  Linie  eine  directe  Verbindniig 
zwischen  Deutischland  und  Frankreich  und  zwar  die  erste  solche  ber> 
{»teilte.  Des  Weiten  u  -rlml  dieselbp  den  reichen  ^i!^calischen  Kohleu- 
irüiIiiMi  '/f'ittri'niii-si'  Atiiulirwi  '^r  uiul  i'nnr.^-h'.'ini.'  so  deren  bessere 
Au.siiut/.uiijf.  Iii  EiketiiiUii.s.H  dti  U  icliiigktii  .s<dcher  Bahn  hatte 
»ich  bereits  frttlier  ein  Comlttt  zwecks  Heriütetlung  derselben  gebildet, 
mit  der  Kegierung  sich  über  die  ("onces^ionsbedingiuigen  aber  nicht 
einigen  können. 

Di'Sri  •Mxtt-ti,  im  :iu>MM-i.ii  Sn.lwi-st.'u  der  Monarchie  g'e- 
it'uiMn'ii  Si;Kit>iiah;i  ic!!;!»'  /.wcitr  ilir  (im  .\i 'idosten  des  Landes 
(lll^cll^^:hllc^dt;lulc•,  uuicr  dfui  Nauii-ii  „l'^t■^-s^isohe  Ostbahn^  be- 
kannte Linie. 

Schon  1842  liatte  die  R*'5,'ieiun{r  die  Nothwendigkeit  einer 
n.ihn  Villi  iI'M'  < 'lier  iiarli  U>t<-ii  l'i-  v.nr  ru->i<'-ln!n  Grenze  betont, 
t-iihTsriN  um  ilii'-f  i-ti I Ic^t-üi'a  I  ii-m'ihir'ii  (h'm  Heraen  des  Landes 
ualit-'i  /u  biiiij^t-u,  tui-  de» tili  ividu:  Uutd-  und  loistwirlhschaflliche 
Pruduct«  Absatzwege  zu  schaffen  und  auderei-iieits  ans  strategischen 
Kiicksicliten.   Indes  riilirte  Hielt  das  Privatcapita)  zur  AnsfUinuig 
dieses  Projectes  nicht,  im  i    '  t    i  hli     die  1?»  ;;i  rung  die  zur  Er- 
rri.'liiinfj  if-"t'r  /••■l.,'  .  i "i'r.iriiir.icii  l.iiii-  i:  ,uii'  Staatskosten  aus- 
/uliiluvn.    \Jk  v-rbciviicndcii  Aii«:;i.;u  zu  den  Weichselbrücken 
bei  i>ii>icliau  und  Marieiibiug  liatt«  ^ie  l>ereits  im  Herbst  1845  mit 
(h'spuiilbleii  Geldern  begonnen,  trat  aber,  da  diese  selbstredend  sn 
lichj  )-f.;.  iii ci.iii'ii  I  "ii'.'rriri.ijii '1  :i:  i  W  ■■(••■'ii  ni'.  lit  ausreichen  konnten, 
1m-[iiiH  K-l:iiu-iin--  'Irr  .'r;i'i  ;l:  rr'  !:-!,  Mi-'.'l  j:if        Wege  der  8taats- 
aal-il.f   1--17  \i'i   ilt'ii  ■'.--.•■'II   N-'Ti-iaii^N-ii   [..ladtag  der  Monarciiie 
ijiu  i.l.-m  I'laii,  /M':::/-'li,-;  vu.;     ■ui;4 -u.-; uiul  I'uüzig  bis  an  die  in 
der  Ausführung  liugrittene  Prisen -Stargaider  Bahn  SU  baveUi  WO- 
duiTli     da  wftittrhin  .Stargard-Stettin-lferliu  bereits  im  Betriebe  — 
die  Verbindung  der  i'niviuz  Preu^sen  mit  Berlin  hergestellt  werden 
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\\ürde.  Der  Laudtiag  liielt  sich  aber  zur  Bewilligung  der  f^eforderten 
Anleihe  nicht  für  competent,  und  so  wnrde  in  Anbetracht  der  inneren 
politischen  Verhältnisse,  soweit  es  zur  Beschäftigung  erwerbloser 
Arbeiter  erforderlich,  mittelst  Allerhöchsten  Erlasses  Tom  14.  Jani 

1848  der  Bauangriff  zanichst  fttr  die  Sü^ecke  von  der  Posen- 
Stargarder  Bahn  unweit  der  Station  Driesen  bis  nach  Bromberg 
und  IMrschaQy  und  unterm  4.  Mai  1649  auch  für  die  Strecke  Dirs(^an- 
Danzigf  ans  disponiblen  Geldern  des  Bisenbahnfonds  befohlen. 

Die  dritte  Staatsbahn,  die  unter  gleichen  Verhältnissen  mit 
disponiblen  (leldern  des  Kisenbahnfuiuls  liegounen  wurde,  war  Lipp- 
stnafz-Haiiini  in  Wef^tfalcn.  deren  BauaiigriH  untei  m  2.  Kebrnar  1849 
befühlen  ward.  Dieselbe  hiidete  das  noch  iehleude  Lllied  zwischen 
der  bereits  im  Betriebe  belindlichen  Privatbahn  Mhnst«r-Hamm  und 
der  gleichfalls  seitens  Privater  im  Bau  begonnenen  Köln-Minden- 
Th&iinger  Verbindungsbahn  Lippstadt- Paderborn -VVarburg- Grenze 
gegen  Kurhessen.  Von  da  ab  ist  der  ausserordentliche  Bedarf  inr 
die  Staatsbahnen,  wobei  es  sich  ja  stets  um  Millionen  handelte,  im 
Grossen  und  Ganzen  durch  Staatsanleihen  gedeckt,  und  nur  hier 
und  da  sind  kleinere  Summen  theils  aus  den  Preussen  zugeflossenen 
Krieg-skostenentschädiguugeu,  theils  aus  disponiblen  Fonds  der 
Staatskasse  bestritten  worden. 

Die  erste  Anleihe  wurde  niit  Bewilligung  des  Landt^iges  von 

1849  zur  VolieudunjT:  der  drei  genannten  Staatsbahnlinien  aufgenom- 
men, bei  Ausdehnung  der  Üstbahn  bis  Königsberg  und  untei-  Erwerb 
und  Fertigstellung  der  finanziell  gefährdeten  Köln-Mi nden-Thüringer 
Verbindungsbahn  Lippstadt -hessische  Grenze,  welche  laut  Gesetz 
vom  7.  Dezember  1849  in  das  £igenthnm  des  Staates  fiberging 
(cfr.  Seite  373). 

Der  staatsseitige  Eisenbahnbetrieb  begann  aber  noch  vor 
Eröffnung  dieser  Bahnen,  am  1.  Januar  1850,  unter  welchem  Tapre 
der  iStaat  die  Niedersclilesisch- Märkische  Eisenbahn  ii^  iliii-iiieslaii 
fiir  Rechmnig  der  betreöenden  Gesellschaft  in  \erwaltung  uud 
Betrieb  nahm. 

Von  den  drei  oben  genannten,  seitens  des  Staats  gebauten 
Bahnen  gelaugte  als  erste  preussische  Staatsbalndinie  die  Theil- 
strecke  der  Saarbrlicker  Bahn  von  der  preusaisch-pfi&lziachen  Grenze 
bei  Wellesweiler  (Bexbach)  bis  Neunkirchen  am  15.  September  1850, 
die  Bahn  in  ihi^r  ganzen  Ausdehnung  von  32  km  aber  am  1.  De* 
zember  1852  zur  Eröffnung,  doch  besorgte  auf  der  zuerst  eröffneten 
Theilstrecke  bis  zur  Fertigstellung  der  ganzen  Bahn  die  auf  der 
Grenze  anschliessende  Pfalzische  Ludwigsbahngesellschaft  den  Betrieb. 
Von  der  westfälischen  Bahji  Hamm- Warburg- Grenze  gegen  Kur- 

45 
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heaaea  wnrde  die  ei-nte  Theilstrecke  Hmhhi -Paderborn  am  1.  Ot- 

loher  1H50  dein  Vtikiln  überjfeben  und  von  Anfaiiß:  an  auch 
staatsseitig  betrit  lx-ii.  luv  ganze  l.<5  km  lange  westfälische  Balm 
ward  bis  zum  21.  Jiüi  fertiggestellt,  liiervou  die  ThelLsti-ecke 
Ww-burg  -  kurhemuche  Grenie  aber  an  die  KarfOrtt-Friedridi- 
WilhelmB-Nordbahii  (sp&tei«  UesBisehe  Mwdbalm)  ia  Betrieb  gegeben. 

Von  der  Ostbalni  war  die  erste  Tlieilstrecke  Kreuz-Scbneide- 
mühl-Bromlvertr  miterm  20.  Juli  isöl.  Itroniberg-Dan/icr  18')2  niid 
Maiienburg-KOuigäbcrg  18ri3  erüftiiet  wurden,  eine  durcbgehi;u<k 
/  Verbindung  der  467  kw  langen  Babn  ?Dn  Krem  bis  Kduigsberg 
wurde  aber  erst  durch  Fertigstellungder  WeichselbrOcke  bei  IHracban 
und  der  Nogatbrücke  bei  Marie nburg  ain  12.  (  iktober  1857  erreicht. 
Kür  jfdt'  der  dni  jreiüirnifi'ii  Ililmen  wnidf  eiiic  bcsnnib'ie  knnif^- 
liche  Dii'ection  in  Saarbrücken,  i'aderboru  bezw.  Bromberg  ein- 
gesetzt. 

Das  nSchate  Staatabahnitntemehmen  betral  die  Uerstellunft  einer 

die  Bahnhiife  Berlins  nnt^M-einander  verbindenden  Bahn,  deren  Bai 
aus  dis|>()nibk'n  «Jeldern  des  Kisenlialinfniuls  milcnn  12.  Mai  ls5l 
befohlen  und  die  II  km  lang  iwh  in  ih  inselben  .lahre  er«itiiif'r  \surde. 
Dieselbe  diente  nur  dem  (liit^rverkt^iir.  Uie  damals  von  Berlin 
ausgehenden  Bahnen  —  Berliu-Potsdam-lfagdeborg,  Beriin-Anhalt, 
NiederflcMesiaeh-Mftrluaebe,  Berlin-Stettin  nnd  Berüa-Hambiiiig  — 
waren  zwar  sämmtlich  Frivatbalinen,  doch  hatte  der  SUiat.  wie  wir 
srlifm  ^rfseh«'!».  die  Niedersdib-sisi  li-M:irki.-<che  Bahn  seit  Anfniii.' 
in  \  erwaltung  uud  Betrieb  und  wurde  hierdurch  zur  Krbaumig  der 
gedachten  Vorl^dnngabahn  veranlaatt 

Laut  Gesets  vom  31.  Mäi«  1852  nnd  mit  Rechnung  vom  1.  Januar 
desselben  .lalires  erwai'b  er  dann  die  NM^dersclilesisch-ifärkische  Bahn 
Berlin-Frankfnrt-Bn'>l,ui  lu-hst  Zweig  Kohlfnrl^tnirütz  (»  fr.  Seit.«  V,-2 
u.  ttV),  /nsammen  rnud  asi;  km,  kiuitlich  zu  Eigenthnui  gegen  eine 
feste  Iteute  von  4  an  die  fSt.-Actien  im  Betrage  von  'M  OOU  UÜO  Mk. 
und  deren  aUmfthliche  Amortisirnnf?,  «owie  geilen  Uebernahme  der 
Anleihen  im  nesararatb*'lrage  von  nrs|»rüiij;li<  h  '.2 '.•25  000  Mk. 
Für  diesf  Bahn  wurde  tlicnfalls  eine  besondere  königliche  Direc- 
ti<iii  in  Berlin  errichtet  nnd  deitsclbcTi  Berliner  Verbindungs- 
bahn mit  unteiiitellt.  So  besass  nun  der  preusäische  i^taat  viel 
räumlich  weit  voneinander  getrennte  Bahnnetae,  deren  weiterer 
Ansban  in  sich  die  Aufgabe  der  nächsten  Jahre  war. 

Xnnilchst  wurde  im  l?eieich  der  westniliscJien  Bahn  1B53  der 
Bau  von  Miiiistri -inn  itK -hannöveische  <  Jronze  .19  km  lang  und  von 
Klieine  nach  (.'snabrnt-k  IT  km  lang  unternommen,  bei  gleicJizeili- 
gem  Weiterbau  seitens  des  Königreichs  Hannover  einerseits  von 
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der  Grenze  bei  lUieiue  luicli  Eiiuleii  und  aiulererseits  von  Osnabrück 
nach  Löbue,  Station  an  der  Krilu-Miiuleuer  Halm.  iJie  Erüftnung  beider 
Linien  eifolgte  ls.')(;,  doch  iialim  PnMissen  nur  die  Tlieüstrecke 
Münster-Kheiue  in  Betrieb,  während  nach  dem  18r>2  abgeschlossenen 
Vertrage  die  Strecke  von  Osnabrück  über  Rheine  bis  znr  liannöverschea 
Grenze  bei  Salzbergen  in  Richtung  auf  Emden  an  die  hannöverscbe 
Staatsbahn  zu  Verwaltong  und  Betrieb  überlassen  wurde.  Die 
zwischen  der  nenen  Strecke  Hünster-Bheiiie  nnd  der  Linie  Uamm- 
Warbmrg  liegende  Bahn  Mnnster-Hamm  war,  wie  beraits  oben  ge- 
sagt, im  Besitz  einer  PriTatgesellschaft.  Znr  DarchfOhmng  eines 
einheitlichen  lietriebes  erwarb  der  Staat  diese  35  km  lange  Bahn 
(dV.  Seite  42t>)  laut  Gesetz  vom  ;>o.  April  1855  gegen  eine  feste 
Reute  von  4 ''/o  an  die  St.-Actien  im  lietraj^e  von  3Ü0ÜOU0  Mk.  und 
deren  Amortisation  sowie  üeberualime  der  Anleihen  mit  ursprünglich 
600  000  Mk.  als  Selbatscbuldner.  Hierbei  wurde  die  königliche 
Direction  von  Paderborn  nach  Alüuster  verlegt. 

Inzwischen  hatte  der  Staat  1849  die  Vollendung  des  Baues, 
sowie  Verwaltung  und  Betrieb  der  Aachen^Dfisseldorfer  und  der 
Buhrort-Orefeld- Kreis  Gladbacher,  1850  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Bergisch-Märkiscben,  1853  Vollendung  des  Banes,  Verwaltung  und 
Betrieb  der  Köln-Orefelder  und  1854  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Prinz-Wilhelms-Privatbaliu  Steele-\ oliwinkel  a  conto  der  betieften- 
den  Gesellschaften  iibei  iionnnen,  nnd  liir  die  Berensch- Märkische  nnd 
Prinz-Wilhehüsbahn  »dne  köni^dielie  hirection  in  Klbeiteld.  für  die 
anderen  drei  eine  solche  in  Aachen  eingesetzt.  In  i;lei(  lier  Weise 
übernahm  er  1856  Hauausführung,  Verwaltung  und  Betiieb  der 
Bhein-Nahe-Privatbahtt.  Die  für  diese  besonders  eingesetzte  könig- 
licbe  Direction  in  Kreuznach  worde  bereits  1859  wieaer  aufgelöst 
and  die  Bahn  derjenigen  in  Saarbrücken  mit  unterstellt. 

In  seinen  östlichen  Provinzen  hatte  der  Staat  1851  die  Star^ 
gard-Posener  Privatbahn  auf  Grund  seiner  Zinsgarantie  k  conto  der 
Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betiieb  genommen  und  dieselbe  zu- 
nächst, der  koni^L^lichen  Direction  in  Bromberg  zugetbeilt.  Ausser- 
dem nahm  er  hier  1857  die  ()ln'rs(',lilrsi<i-li,'  und  die  W'illielnisbalm 
(Oosel-Oderberg)  gleichfalls  iür  iiechunufj:  der  bctrelleuden  Gesell- 
schaften in  Verwaltung  und  Betrieb  unter  EiTichtung  je  einer  könig- 
lichen Direction  in  Breslau  bezw.  iiiitibor,  and  hierbei  wurde  die 
Stargard-Posener  Bahn  der  in  Breslau  mit  unterstellt. 

Uns  nun  wieder  der  eigenen  Banthättgkeit  des  Staates  zu-  . 
wendend,  ist  vor  Allem  die  Verlängerung  der  Ostbahn  nach  Westen 
und  Osten  zu  verzeichnen.  Dieselbe  fQhrte  bisher  von  Königsberg 
iiach  Kreuz  an  der  Stargard-Posener  Bahn;  die  Verbindung  von 
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hi«r  DAch  Berlin  gescbaJi  Uber  Stettio,  lag       in  der  H«id  von 

Privatgesellschaften,  üra  diesen  grossen  Umweg  abzuschneiden 
und  den  bereits  stark  entwickelten  Verkehr  der  Ostbahu  ganz  für 
sich  zu  gewinnen,  sowie  die  politisch-strategisch  wichtige  Linie  io 
eigener  Hand  zu  haben,  baute  der  Staat  laat  6«Mts  von  1856  von 
Erens  Uber  Kilstrin  nach  Frankftirt  a.  0.,  wo  sie  non  an  die  be- 
reit.s  in  das  ESgenthnm  des  Staates  übergegangene  Niederschlesisch- 
Märkische  Rahn  anschloss.  die^e  135  km  langr^  Sfrockf»  wnrde 
1857  eröltnel.  In  der  Richtdrig  nach  Osten  iM  tulett'  t-iiie  zweifach« 
Ausdehnung  der  preussiächeu  Üstbahn,  zunaclisL  aut  iirnnd  des 
GeaetKes  von  1858  der  Weiterban  von  Königabeig  fiber  Insterbnrg 
bis  an  die  rossiache  Grenze  awischen  Eydtkahnen  und  Wirballen 
in  Richtung  auf  Petersbiu'g  und  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1859 
die  Herstellung  einer  Zweigbahn  von  Bromberg  filier  Thorn  bis  nn 
die  ruitöisch-puluitiche  Greuze  zwischen  Ottlutschin  und  Alexaiidnmo 
in  Bicbtong  auf  Warachan.  Hierdnrdi  wnrden  als»  gleichzeitig 
swei  Sehienenverbindangen  mit  Bnaaland  gewonnen  und  diese 
Linien  153  beaw.  <>;;  km  lanq^  ls»iO  bezw.  IBß'i  dem  Verkehr  über- 
trt'hon.  TMe  nnsiHt  lieii  Aiisi  liliissstrerken  wnrden  isr.'j  eiüiTnef, 
denen  die  l'e(*ti^*burger  iiijiie  die  russische  bieitere  Sjunweil«  von 
l,i.'4  Meter  die  Warschauer  aber  die  dentsche  Spurweite  hat. 

Gleichzeitig  wurde  laut  Gesetz  von  1850  im  GeUet  der  Saai^ 
brftckw  Eisenbahn  von  Saarbrftcken  nach  Trier  mit  Zweig  an  die 
Grenze  des  (Jros>lici-zii:^'-f.htnns  LtixcinlunT;-  lici  Wasst-rliillip  trebant 
und  diese  km  l;iti[^e  l.iuie  iHöb/ul  eröltnel.  L>ieselbe  isl  dun-h 
ihi'en  Zweig  nacli  \\  asserbillig  Mittelglied  für  den  Verkehi-  vom 
Oberrbein  nach  Antwerpen  und  Ostende,  nnd  war  anch  strategiedi 
wichtig  als  ParaUelbahn  zur  damaligen  franzteischen  Grenze. 

Ln  «Jebiet  der  westfillischen  Eisenbahn  endlich  erf'*1<:tf  laut 
(■«esetz  von  lH*il  die  Herstellung  einer  Linie  von  Altenbeken 
(^Station  der  alten  ^riUecke)  an  die  braunschweigische  Grenze  gegen 
Holzmindeo,  als  letztes  StAek  der  sadlicheren  Concorrenzroate  fnr 
den  Berliii*K(ftner  Verkehr  nnd  die  BrSffanng  dieser  48  km  langen 
Linie  1884/65. 

Anss*^rd«'ni  wnrde  noch  laut  Gesetz  von  iHd'-i  abgesondert 
von  den  anderen  .Staatsbahidinien  eine  Hahn  von  Erfurt  nach  dem 
tiscalischen  Steinsalzbergwerk  llveragehofen  gebaut  und  5  km  laug 
1864  eröffnet.  Der  Ban  ist  durch  die  Thflringische  Eisenbalin- 
gesellschaft  auf  Staatskosten  ausgeführt,  welche  auch  von  ErOff- 
nnng  an  den  Betrieb  dieser  Liiiit-  übiTiinliin. 

Sniiiit  hnttei)  (\w  preussisehen  Staatstiahnen  bis  zu  dem  ent- 
scheidungsreiclieu  .latire  18üU  eine  Bligeuthuuislange  von  lü49  km 
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völlig  fertig  gestellter  Liiüeu  en'eicht,  ausschliesHlich  der  eiuzelueu 
bereits  im  Betrieb  Bteheoden  Tbdlatrecken  der  erst  IMI  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  vollendeten  schlesischen  Gebirgsbahn  und  der 
Aiischliissgleise  nach  den  Kohlenscliücliten  im  Saaibrücker  Revier. 
Das  verwendefe  AnlapecApital  istcllte  sich  am  Schluss  dieser  ersten 
Periode  auf  327  224  700  Mk.,  mithin  iiir  1  km  auf  1Ü8  -130  Mk., 
wobei  die  aus  den  Betriebettberschttasen  verwendeten  SnmniMi  niclit 
mit  anbegriffien  iind. 

Durch  den  Friedensschluäs  vun  1B66  fielen  «n  Preuaaen  die 
Staatsbahnen  der  erworbenen  Länder  und  zwar: 

Des  Kölligreichs  Hannover:  in  den  Linien  von  Hannover 
bis  zur  hauuövei-schen  Grenze  ^egen  Braunschweig;  von  Uildtisheini 
bis  Harbarg;  von  Hannover  bis  snr  bannöverscheu  Orense  gegen 
die  knrhessische  Enclave  BInteln  (Grafschaft  ScbanmburgV  von 
WnnsfMi  f  bis  Biemen;  von  Hannover  über  Nordstemmen  bis  Cassel 
mit  Zwei;?  nacli  Hihicslieim;  von  der  preussi sehen  Grenze  bei 
Kheine  bis  Kmdeu;  von  Löhne  bis  Oünabrück;  von  Bremen  bis 
Oeeskemünde  mit  Zweig  nach  Vegesack;  von  LQuebnig  bis  Hohns^ 
UaS  mit  labtraject;  von  Vienenburg  bis  Goslar,  mit  zusammen 
801  km  Eigenthimaslänge  (cfr.  Seite  SU'y  u.  ff.). 

Hiervon  wai-eii  jedoch  die  Strecken  Wunstorf  Bremen  tiinl 
Bremdn-Geestemiiude  mit  Zweig  nach  Vegesack  auf  gemeinschaft- 
licbe  Kosten  je  zur  HMfte  von  Hannover  nnd  der  freien  Stadt 
Bremen  gebaut^  so  dass  Prenasen  von  diesen  beiden  Linien  nur  die 
hannöversche  ideelle  Hälfte  erhielt. 

Von  den  obigen  Eigenthiinislinien  stand  die  13  km  lange 
Strecke  S'ieueuburg- Goslar  im  Betrieb  der  brannschweigischen 
Staatäbalmen,  während  andererseits  die  haunöversche  Staatsbahn- 
Verwaltung  folgende  ihr  nicht  zu  Eigenthnm  gehörende  Streeken 
in  Pacht  und  Betrieb  hatte:  Von  der  Linie  Hannover-Minden  den 
10  km  lanpfPTi  Thcil  in  dr-r  kul■ln^s^is^  lien  Enclave  Grafsciwft 
ScUaumbui  g  (Uintflii ).  liigenthum  des  Kurlürstenthums  H«'ssen;  den 
24  km  langen  Theil  im  Füt-steutham  Schaumbui'g-Lippe,  Eigeuthum 
des  reginenden  fDratlidien  Hauras;  den  4'km  langen  Theil  von 
der  prenasisch'lippiachen  Grenze  bis  Minden,  Eigentbum  der  Xöln- 
Mindener  Eisenbahngesellschaft;  ferner  die  4  km  lange,  der  fi-eien 
Stadt  Bremen  prehf^rifre  Strecke  Geestemünde-BremerlKiven.  welche 
nur  dem  GUterverkehi'  dient;  die  dem  preussischen  Staat  gehörigen 
Strecken  Omabrfiek-Bheine  Bheitte- bisherige  pi^nssiach-hannö- 
versehe  Qrenze  in  der  linie  ICbdne-fimdeD,  zosanmien  53  km  lang; 
sowie  die  2  km  lange  der  Stadt  Osnabrück  g»  !iriii.;e  Indusfi  itbahn 
von  der  Station  Eversburg  bei  Osnabrück  uacb  dem  Steinkoblen- 
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werk  und  St.  inbrucb  am  Piesbwge)  welch  Letztere  jedoch  den  Offnlr 
liehen  V  eikelir  niclit  dient. 

B'erner  hafte  dio  hannöversTlie  Staatsbahiiver\va!tnii£^  zur  Er- 
/iehiiig  des  diucligebcuden  Betriebes  von  Min<Ien  über  Ixihne, 
Osnabrnck  Ottd  Bheine  nach  finden  die  der  Kdln-lfindener  Eisen- 
bahngesellschaft  gehörige  21  km  laog«  Strecke  Ifinden-LOhiie  in 

Mitbenutzung  gehabt.  Diese  Pacht-  und  iIitbenutÄungsverhältnisse 
bli» ''«'II  vorliUifir?  iiiiveriindert  bestellen,  bis  in  den  achlaiger  Jahren 
die  hier  in  IvN'dc  stehenden  Strecken  mit  Ausnahme  der  üsna- 
brücker  Indusiitebahii  käuflich  iu  das  Kigi*iii)iuin  i'i'eusseus  über- 
gegangen aind. 

Ausserdem  waren  von  derbaniiQverscheaStaatsbahnverwidtnng 

die  Sti^'cken  Göttingen- Arenshausen  und  Northeim •hraanecbwei- 

giscbe  (irenze  bei  Niixi  i  liitiler  UvriU^vfr  a.  II.  in  Bauangriff  ge- 
nommen, doch  sind  Jieide  erst  unter  preufisischer  ätaatsbahDTer> 
vvaltun^  Un-iv^  ge>i<illt  worden. 

Das  hannüverecherseits  verwandte  Aiilagecapital  belief  sicU 
auf  133852320  Mk. 

Des  Kurfttretenthums  Hessen-Oasael:  Antheile  an  der 

Main-\\'eserbahn  inid  au  der  Stiecke  HannoTW-Minden  mit  zu- 

saniiiieii  1 'N  km;  von  der  Bebra ■  Hananei- H:ihn  war  erst  die 'Hiril 
strecke  Bebra-Hersfeld  mit  !  •'<  kui  iu  Beiriob,  die  ganze  Linie  aber 
beiHiils  iu  Bauangriff  geiKnuuieu  (cfr.  Seite  <»2). 

Das  Anlagecapital  i»ämmtlicUer  kurlieasisclieu  Staatsbahn- 
strecken  betmg  89  721 962  Hk. 

Des  Herzogthuma  Naasau:  die  Strecke  Wieaheden-Rftdes- 

liL'iiii-Oberlahusteiu-Wetzlar  mit  Verbiudungsciu've  an  die  Taunus- 
isu  km  laiit^,  mit  Autheil  ;ui  doni  Rheintraject  Riide.sheim- 
Biii^erbiück;  das  Anla^ecapilal  bezifferte  sich  auf  54  524  757  Mk. 
(cfr.  Seite  128). 

Der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.:  Antheile  an  der 
Main-Weser-,  au  der  Main-Neckar-  und  an  dn*  Frankfurt-CMTen- 
bacher  Bahn,  doch  keine  im  ei;.^ m  ii  lu  frieb  von  Frankfurt  a.  M. 
stehr'nd.  '/iiHaninien  i<t  km  laug,  zu  deren  Ki'bauuug  15  308  ODO  Mk. 
verausgabt  wojüen  wai-eu. 

Endgültig  sind  die  Eisenbabnangelegunhelten  von  IfYank« 
fnrt  a.  M.  erat  mit  Rezesa  vom  2fi.  FebiiKu:  1869  geregelt  und 
hierbei  ist  die  ausser  den  vorgeiiainiteu  Bahnantheilen  im  Besits 
des  Staatswesens  Friiukfiirt  betiiuUich  gewesene  FrankfurU^-  Ver- 
bindungsbaUu  der  nunmehrigen  Stadtgemeiudö  Fraukfuit  a.  M.  zvt- 
gesprocbm  worden  (cfr.  Seite  46). 
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Ausserdem  erliielt,  PrenMen  auf  Oniud  des  tViedensvertra^e« 
mit  (lein  KöTiitrit'ifli  Sachsen  vom  21.  Oktober  IRiit;  die.  anf 
preuöuiisclieiii  (  ieliiet  gelegene  15  km  laiif^e  Theilsttieeke  iler  „8iich- 
sisch-Schlesiscfieii  Baiiu"  Dresdeii-liürUtis  von  Görlitz  über  Keicheu- 
bach  bis  zur  preaariBch-sBehaaclien  Landeogrenz«  gegen  Vergfituug 
von  3  000  000  Mk.  anter  Anrechnung  auf  die  Kriegskostonentschftp 
(Ugiiiig  XU  Eigeuthum,  doch  ist  dieselbe  im  Betrieb  dw  sftehaiachen 
Sfcaatabahnverwaltnn?^  verblieben  (efr.  8eit^  !•{'»). 

Im  Uauzen  erhielten  die  yreuäsLscheii  ijtaatäbahueu  diudi  die 
politbohan  Verftadenrngeii  des  Jahna  186S  einen  Znvatilia  tob 
1169  km  ESgenthumfllilnge  in  Betrieb  stehendm*  Linien. 

Für  die  „Haunö versehen  Bahnen''  wurde  eine  besondere  könig- 
lielie  Directioii  in  Hannover  und  fiir  die  „NassunisclKMi  Bahiipn" 
eine  solche  in  Wiesbaden  errichtet,  von  jenen  atnjr  l«tiH  tlie 
Strecke  Kheiiie-Emdeu  <lei  königlichen  Direction  in  Münster  unter- 
stellt. Fttr  die  im  Bau  beflndliehe  BebrapHanauer  Balm  wurde 
eine  besondere  königliche  DirecUon  in  Cassel  errichtet  ond  dieser 
aucli  die  Hessische  Nordbahn,  welche  »br  preussische  Staat 
18f57  ä  ccMito  der  (lesellscbali  in  Verwaltung  und  Betrieb  tmlmi, 
zugetheilt,  bis  sie  Ihü»,  von  der  Bergisch-AlärkiscUen  Eisenbaiin- 
geaellaebafb  angekauft,  unter  die  königliche  Direction  in  Elber- 
feld kam. 

Inzwischen  war  bereits  mit  Gesetz  von  1SH2  die  Durchfnhrnng 
der  nstbabii  von  Küstn'n  dirert  bis  Berlin,  s^'?  km  Inn«:,  inul  im 
Gebiet  der  iNiedei-schlesisch-iMärkischen  Bahn  der  Bau  der  unter 
dem  Namen  „äkdilesiBche  Gebirgsbahn''  bekannten  Linie  Kohlfurt- 
Lanban>Babbank-Diiter8bach>Waldenbnrg  mit  Zweig  von  Lanban 
nach  Görlitz,  ini  km  lang,  befohlen  worden,  dui-ch  welcli  Letztere 
die  .Staatseisenbahneu  in  item  niedt^i-sehb-.sisehen  Kohlenrevier  Fuss 
l'assten,  und  weiterhin  mit  Gesetz  \  .in  18'i'>  die  7  kiu  lange  llaten- 
bahn  Danzig-Neufalnwaäser,  sowie  »ler  H&n  einer  Bahn  von  Olden- 
burg nach  dem  neu  amnlegienden  Kriegshafen  hei  Heppens  (WU- 
belmshaven)  am  Jadebusen,  52  km  lang,  angeordnet.  Diese  Strecken 
wurden  in  iln-er  ganzen  Ausdehnung  aber  alle  erst  18(i7  dem  Be- 
triebe übergeben,  weshalb  wir  sie  in  bMuksiiiit  auf  (len  von  uns 
luit  ISöü  gebildeten  Abschnitt  nicht  wie  die  anderen  strecken  be- 
reits nach  dem  Baogesetz,  sondern  erM  nach  ihrer  KrOITnung  auf- 
gefiihrt  haben. 

Der  ge«)grai)hischen  Lage  wegen  wimh:  «lie  l'ahn  Oldenburg- 
Wilhelmshaven  (lef  Lrrossherziijrlieli  oldeiibnrgischeii  .Staatsbahn  in 
Verwalüuig  nriil  Btitriub  gegeinju,  wobei  l'reussen  für  Beschallung 
von  Betriebsmitteln  1  174  800  Mk.  und  zur  VergrCesemug  deä 


y  1^    i  y  Google 


Bahnhofs  in  Oldenburg  750  000  Mk  ati  die  grossUeraos^Uche  Rt  g^ie- 
i'ung  zahlte.  Dio  uäUereu  Angaben  über  den  Btitriebäüberlasi»UDgs- 
vertrag  sind  im  Artikel  Aber  die  eldMiburgischett  S^/uMtutam 
auf  Sdte  687  enthalten. 

Von  den  1866  an  Preosaen  gefallenen  Iiannövei-schen  Staata- 
bahneii  waren,  wie  schon  erwfthttt.  die  Sde.ckeii  (Jnitiiiiren- 
Arenshansen  und  NfTlheini-biauuscliweigische  (.ireuiie  hinter  Her/.litjrg 
(NUxei)  sowie  von  der  kiu  türstlicb  bessi^heu  Staatebabidinie  Bebra- 
Hanaa  die  Strecke  Hersfeld^Hauan  bei  Uebernalnne  noch  im  fian 
befindlich.  Hiervon  wui-de  Qöttingen-Ai  enshau^en  20  km  lang  1867, 
Northeim-(Trenxe  u  km  laug  1869  und  HerBfeldf>Haoaa  131  Ion 
lang  18t)«)/(i8  eröffnet. 

Im  Bei'eidi  diesei*  Baliueu  baute  l'reuij^jen  aui  (jirund  des  Ge- 
setaes  von  1868  folgende  Linien:  eine  Zweigbahn  von  Uentbeig 
nördlich  hia  an  die  brannachweigiecbe  Qrenae  hinter  Oaterode, 
16,3  klu  lang,  bei  gleichzeitijxera  Weiterbau  seitens  der  „Biann' 
schweijrisrhen  Kisenhalinjjf Seilschaft"  bis  Sees^en  als  Abkürznngs- 
linie  iiir  den  Leii»zig-Brenier  Verkehr;  dieselbe  wuiile  1870  evöJlnet, 
aber  der  Bi'aanschweigischen  Eiseiibaluigesellscliait  in  Beti-ieb  ge- 
geben; femer  als  Zweigbahn  aur  Bebn^Hananer  Bahn  von  Elm 
attdiich  bis  zur  bayerischen  Ureuze  gegen  Gemfinden,  24,3  km  lang, 
zur  .Abkürzung  für  den  Vcrkeltr  \(»n  l^rempn  nnd  Hamburg  nach 
Bayern;  dieselbe  ist  l>s72  erüttnet,  der  Betrieb  tMÜteus  Preossens 
jedoch  bis  Gemünden  überuommeu. 

Za  den  nassauischen  Staatabahnen  baute  der  Staat  auf  Grund 
deaselben  Gesetzes  eine  8  km  lauge  Zweigbahn  von  Limburg  n&rd- 
Hcli  nach  Hadamar  behufs  .Abfuhr  der  Braunkohlen  des  Wester- 
waldes,  und  von  Diez  aus  südlich  eine  11  km  lange  Zweifr1)ahu 
uack  Zollhaus  zui'  Ei-scldiei>äuug  des  Ahi  thaler  Eiseuäteim-evicrsi 
Beide  sind  1870  eruflfhet. 

Im  Gebiet  der  alten  prensaiachen  Staatabahnen  wurde  mit  Ge- 
setz von  ls»»7  auf  Kosten  der  königlichen  Bergwerkverwaltung  und 
der  Stadt t,'emt'iiiile  Berlin  als  gemeinschaftlicher  Besitzer  der  Kalk- 
steinbruche  bei  Lüdersdorf  zur  besseren  .Ausnutzung  dieser  der  Bau 
einer  Zweigbahn  von  dort  nach  Station  t'redersdorf  der  Ustbaha- 
strecke  Berlin-Küatrin  genehmigt  und  diese  5  km  lang  1878  er- 
üttnet, sowie  ferner  bei  glei«-hzuitlger  Niederlegung  der  alten 
Berliner  Verbindungsbalin  der  einer  neuen  äusseren  Ringbahn  an- 
geordnet, wovun  die  Strecke  Moabit-Srh'^nebei'p;  ls72,  die  gi\nze 
ki'eislormig  geschlossene  Bahn  aber,  mit  den  Anschlüssen  nach  deu 
Berliner  Bahnhöfen  43,3«  km  huig  erst  1877  eröffnet  wnrdey  nnd 
endlich  im  SaarbrUcker  Kohlenrevier  die  Bahn  von  8aarbi4cken  bis 
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an  die  damals  französische  Grenze  gegen  Saargeraünd  zur  Aua- 
fiihninp  befohlen  und  diese  17  km  lang  1B70  eiTitVnef.  Tlier  uh^r- 
nahm  die  ^Staatsbahnverwaltinig  lsf;9  auch  noch  Jl-u  lictiicl)  aiit 
der  bei  der  Canalisirang  der  Saur  Ihüü  hergestellten  2  kin  langen 
Hafenbahn  von  Saaitradcen  nadi  Matetatt» 

Das  nflcbsle  Gesetz  von  1868  oxdneto  die  Verlftngening  der 
„Schlesischen  GeWrgsbalm"  von  Waldenburg  nach  Altwasser  zum 
Anschluss  an  die  Breslau-Scliweidnitz-BVeibiu'ger  Eisenbahn  a?i, 
5  km  lang,  1868  eröffnet,  ferner  zur  Verbindung  jener  mit  dem 
toterreichischeu  Bahnnetz  den  Ban  einer  Zweigbahn  von  Ruhbank 
an  die  Grenze  llnter  liebau,  18  km  lang,  1869  eröffnet,  sowie  im 
Gebiet  der  Ostbahn  den  Bau  der  Sti  ecke  Thorn-Insterburg  mit 
fest€i  Weichselbriicke  bei  Thorn  zur  Erschliessung  dieses  östlichsten 
I  iantistiiilies  der  Provinz  Ostim'ns'sen  sowie,  ans  strateg^isclicii 
Uücksichlen  als  Parallelbaliu  zur  russischen  Grenze,  302  km  laug 
1878  eröffnet,  nnd  endlkli  snr  Abscbneidnng  des  Winkels  bei 
Bromberg  den  Ban  der  Strecke  Schneidemfihl-Dirschau ,  ms  kro 
lang  1873  eröffnet.  Durch  die  nach  nnd  nach  ausgeführton  Ab- 
kür/:unp:sbanten  der  Ostbalm  ist  die  Kntferniung  KünigBbei'g-Berliii 
von  t»94  km  in  lu5a  aut  öbu  km  in  lala  reduzirt. 

1871  wurde  laut  Vertrag;  vom  13.  Juni  1868  der  2  km 
lange  Antheil  des  Grossherzf^hame  Hessen  an  der  IVankfurt- 
Offenbacher  Bahn  (cfr.  Seile  .517)  seitens  Preussens  für  5(38  ♦] 7  7  Mk. 
känflii'h  eru  tJi  ben,  so  das«  diese.  Tia(  hdem  der  Frankfurter  Theil 
bereit«  Ihüü  an  Preusseti  gekommen  war,  nuiunehi'  ganz  dem 
preassischen  Staat  gehört.  Hierbei  wurde  gleichzeitig  der  Bau 
einer  Verbindmigseorve  von  dieser  an  die  Main  -  Neckarbalin 
und  die  Yerl&ngerung  von  Offenbach  bis  Hanau  bezw.  erforder- 
lichen Falls  der  l?an  einer  neuen  Streck^  Fi.inkfurt  a.  ^\ - 
()ffeiil»at  h-Haiiau  anirtMn dnet .  Ks  ist  in  Wirklichkeit,  auch  eine  solche 
ausgeliihrt  und  km  lang  1hi.>,  ditj  oben  erwähnte  3  km  lange 
Verbindnngscorve  aber  1876  er&ffnet  worden.  Die  alte  Strecke 
Sachsenliansen-Offenbach  dient  seitdem  niu-  dem  Lokalverkehr.  Diese 
Linien  wurden  1874  der  kimigliclieu  Direction  der  liebra-Hanauer 
Bahn  unterstellt,  weicht'  hierbei  von  Cassel  nach  Frankfurt  a.  .M. 
verlegt  wuidc  nnd  die  lieuennuug  „Königliche  Dii-ection  dw  Frank- 
fnrt-Bebracr  Bisenbahn'«  erhielt. 

Von  nnn  an  bringt  CrsI  jedes  Jahr  Gesetze  Ober  Staatsbahn- 
bauten bezw.  später  ilber  Verstaatlichungen  von  Privatbahnen, 
weshalb  wir  liiiifDrt  die  Frweiteruuf,'  des  Staatsbahimetzes  in  chro- 
nolugisclier  iteiheiitolgc  behandeln  werden,  wenn  hienlurch  auch 
geographisch  £reaz-  und  C^uei-ziige  entstehen. 
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1872 


1 


wiiidi;  mir  Qeeetae  vom  25.  Jklftns  der  Bau  foigeiuter  Linien  an- 
geordnet : 

TiUit-Meoiel,  iim  auch  deu  doi-iigeu  Haien  der  reichen  detmde- 
ausfuhr  ms  Russland  dienstbar  zu  machen,  94  km  lang,  1875  e^ 
öffnet,  im  Gebiet  der  Ostbaba  gelegen,  mit  deren  Linien  aber  nur 
dnrclt  die  PriviUbahu  TiKsit-lnsteiborg  verbanden. 

Arnsdorf- (  ''asHeri  ztir  Aliküiyinijr  dt'i-  Linie  Berlin  -  Breslau 
durch  Abüchneiduug  des  Winkels  bei  Kühlfurt,  93  kiu  laug,  1875 
erOffiiet. 

Bebra-Friedland  (vor  Gottingen)  aU  nördliche  Fortsetzung  der 

Bebra-Hananei'  (  Bahn  um  für  den  Verkehr  nach  Norden  den  Bogen 
über  < 'assel  abzu.schiiiM(l»Mi  i,  nn<l  litfratrH  ein  Zweig  von  Niedt-rhone 
nach  der  Fabrikatadt  E;»chwege,  zusammen  70  km  laug  1876 
erüÖ'uet. 

Von  Bürbach  bei  Saarbrücken  nach  der  Saarhafenatation 
Malstatt^  3  km  lang  1675  eröffnet. 

Ferner  erwarb  der  St^at  laut  Gesetz  vom  Mai  1872  mit 
Keclniniifr vom  1..1ainmr  f^^'sselben.)^^^lle^»rlif  Taunnsbahn  (d'r, Seite 
üo:i  u.rt.)  in  der  Linie  Frankfurt a.  Al.-lvastel-Wiesbadeu  nebatZweigeii 
nach  Soden  imd  nach  Bieberich,  50  km  lang,  Ar  8  588538  Mk. 
und  Uebemahme  der  Anleiben  mit  nmlanfiNid  1432000  Mk.  tH» 
SelbstschuMner,  während  ihm  au  Fonds  M38  757  Mk.  zufielen.  Die 
Bahn  wui'de  der  königlichen  IKrection  in  Wiesbaden  nnterstellt. 


wnrden  mit  Geseto  vom  11.  Juni  folgende  Linien  cur  AnsAlihmng 
befohlen: 

Berlin  -  Wetzlar  -  ( 'obleu/,  -  Trier  -  ♦■!reit/,e  rje'jren  LotliHngeu  in 
Biclttiuig  auf  Mete.  Der  Staat  suhafite  »ich  hierdiircli  eine  eigene 
kurzcHte  Linie  von  hoher  strategischer  Wichtigkeit  und  erreichte 
durch  dieselbe  gleichseitig  eine  eigene  Verbindung  zwischen  sänem 

östlichen  und  westlichen  Bahncomplex.  Die  Trace  dieser  Bahn 
setzt  hieb  wi«^  t''»t'^'f  zti.sannnen:  Hcrliii-Blnnkrnibenn  mit  Elbbiiicke 
bei  Baib^,  iv»."»  km  Neubau  eruilnel  (hi^äivon  ist  dif  kur/^e 

Tbeilstrecke  Sanderslebeu  - Henstedt  bercitir  1877  erofihet  und  bis 
zur  Feitigstellnng  der  ganzen  Linie  an  die  Ifagdebui^  •  Halber- 
Stiidtei-  Kisenbabiigesellschafl  in  Betrieb  gegeben  worden):  Blankfm- 
li(  iin-l.i  iin  fi'l(l<'  nntt.'r  Lejruiiir  fim  s  besonderen  <_ilei;<es  auf  dieser 
1  iieilstiecke  der  damals  nf>cli  in  l'rivatbwsitz  bf'fimiliclieii  Halle- 
Casseler  Zweigbahn,  welche  der  ."Staat  aus  dieser  \  eranlassung  aber 
1876  zu  Eigenthpi  erwarb;  Leinefelde  •  Esch wege,  48  km  Nenbaa 


1878 
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1880  eröffnet;  Eschwc*!:«?  -  Nicdeiiione  bereits  1872  als  Zweier  der 
Staatsbahiiliuie  l^el)i-a-Frie(llaiid  zur  Aii.stiihriing  bclblileii  und  IBiti 
eröffnet;  Niederhone-Treysa,  80  km  Neubau  1«79  erötlnet-,  Treysa- 
Lollar,  preussiscbe  Theilstrecke  der  Maiii-Weserbabn;  Lollar- 
Wetzlar,  18  km  Neubau  1878  eröffnet;  Wetzlar-Holienrliein,  Strecke 
der  jetzt  preassUchen  and  ehemaligen  nassaiÜBchen  Staatsbahn; 
Hohenrhein-Horchheim-Rheinbrficke-Ooblenz-Moselbrilcke-Gfllz-Trier- 
lothringische  Grenze,  auch  mit  dem  Namen  Hoselbahn  bezelehneti 
167  km  Neabau  1879  eröffnet.  Auch  schuf  sich  der  Staat  durch 
den  Theii  Berlin- Esch wege  mit  Einmündung  in  die  Strecke  Fried- 
laiid-Hebra-Haiijui  eine  eiii:ene  Berlin- Frankfurter  Route  in  Concur- 
reiu  zu  der  damals  von  Berlin  l)is  Bebra  noch  in  Privatliändeu  be- 
findlichen Route  durch  Tliürinp:en. 

Hanau -Friedberg,  3:i  km  lang  1881  eröffnet,  zur  Abkiirzuug 
fÖr  den  Verkehr  vom  Rhein  über  (iiessen  nach  Bayern; 

Ottbergen-Northeim  zur  Verbindung  der  westfölischen  mit  der 
banndverschen  Staatsbahn  und  weiter  mit  der  Halle-Oasseler  Bahn, 
aas  Concurrenzrileksichten  gegenfiber  der  Bei'glsch-Ilftrkischeu  und 
Braunschweigischen  Bahn  gelmut  und  64  km  lang  1878  eröffnet; 

Welver  (an  der  Strecke  Hamm-Soest)  -  l>ortm«nd.  nm  diese 
industriereichti  Stadt  in  das  Staatsbabnnetz  /m  zielien  und  Fuss 
im  Rubrkohlengebiet  zu  fassen,  oll  km  lan^-  IÖ7(>  err.tinet. 

Saarbriicken-Scldeifmüble-Neiinkirclien  i  Fisdibachbaliu )  (iiu  i  h 
das  Fi.schbachthai,  mit  Abzweigung  nacli  der  Saarliafenstation 
Malstatt,  zur  Ausnutzung  der  in  diesem  Thal  neu  erschlossenen 
Kohlengruben,  zusammen  29  km  lang  1879  eröffnet. 

1874 

vtirde  mit  Gesetz  vom  17.  Juni  der  Bau  angeordnet  för: 

Insterburg-Lyck  zum  Anschltiss  an  das  russische  Bahnnetz  im  , 

Interesse  des  Hemeler  Hafens,  IIU  km  lang,  1871)  eröffnet. 

Jablouüvv«»-«  iraudenz-Laskowitz  mit  fester  Weichsulbrücke  bei 
(iraudenz  zur  Vtrlumhuig  der  Bahnen  des  i-echt/en  und  linken 
Weichselulers  untereinander,  52  km  lang  1S7'.)  eröffnet. 

Poseu-Schneidemidü-Neusteltin-Zollbrück-Stolp-Stolpmünde  mit 
Zweigen  von  Netistettin  nach  Belgard  (Colbergi  und  von  Zollbruck 
nach  Kügenwalde,  zur  Hebung  der  drei  Ostseehüfen  Oelberg,  Kügen- 
walde  und  Stolpmttnde,  incL  Hafengleise  388  km  lang  1879  eröffnet. 

Gleichzeitig  sind  alle  diese  Bahnen  aus  dem  Bestreben  heraus 
beschlossen,  Abfahr wege  ihr  die  an  Land*  und  ForstwiHhschaft 
reichen  Gegenden  zu  schaffen  und  dadurch  den  Wohlstand  dieser 

zu  liebe u. 
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Dittersbttch-Gliitvi  als  Veiiaiigeninp:  der  Schlesischen  Oehirgs- 
bahn  zum  Aiisrlilii>s  an  die  <ilit'i.<ililesisclie  Bahnstrecke  Bi-eslau- 
Ulatz-üäU;iieichi»clie  Giuiize  hinter  Mittelwalde  behufs  Uerstelluug 
einBr  neuen  TerbinduDg  xwisdieii  Berlin  und  Wien.  Aoieerden 
befinden  sich  bei  Station  Neurode  Koblengiiiben;  51  km  lang  1880 
eröffnet. 

Waldkapp«!  (an  der  Berlin  -  VVetzlarer  Bahn)  -  f'assel  zwecks 
Hei-ütelinng  einer  eif^enen  Linie  Berlin  •  Cassel ,  bei  gleiclizeiiiger 
ElracjiUesaung  des  hoher  Eutwiukeluug  fähigen  IndnstiidwzirkB  bei 
Almerode,  60  km  lang  1880  erfiffhet. 

Dortmnnd-Bixlt'Isdiw  Iiiirh-Bismarck-Hugo-Sterkrade  mit  ZwSig 
von  Bfi(lel.s<  Inviiigh  nach  Mengede  als  Fortsetzung  der  Bahn  vm 
NVfIvLi  nai  h  Dortmund,  um  mit  fic^ener  Liide  in  dem  Kulukohieu- 
veviei  weiter  vorzudiiugeu,  52  kai  lang  I87ö,80  eröffnet. 

AuMeerdem  wurde  in  demselben  Jalire  mit  ABerbAchatar 
binetaordre  vom  2().  Februar  die  Militärbahn  Berlin-Zossen- 
S|»erenh(r^--8cliiessjiliitz  zur  AusfUhrunix  befohlen,  bezüglich 
welrht-i-  wir  auf  den  besonderen  Artikel  Seite  (iUtt  verweisen. 
selbe  ist  10  km  lang  1875  erofluel  worden. 

1875 

kauttc  der  i>taat  die  i>chon  bei  Beginn  des  Baues  in  tuucui'ä  ge- 
ratheneu  Privatmitemehiunngen  Berliner  Nordbabn  (cfr.  Seite 
3(>B)  und  Pommersche  Centraibahn  (cfr.  Seite  4C3)  und  baute 

dieselben  auf  Staatskosten  aus.  Fifa'  die  Berliner  Nordbahn  Berlin- 
Stralsniid  /aliltc  fr  (;  Of»n  ooo  Mk.;  dieselbe  wurde  222  km  Iniiq:  Ints 
erötlnet  niiil  »ier  koniLrli.  hen  Üirection  der  .Nieilerschle.sisch-MarkiscUen 
Eisenbahn  in  Berlin  miterstellt.  Für  die  Pcmimersche  Ceutralbahn 
Wangerin  (Knhnow)-Koiiit2  zalüte  er  2  250000  Ifk.;  dieselbe 
wurde  140  km  lang  iHlH  ei'Muvi  und  der  königlichen  Direetion 
der  Oatbolm  in  Brombei'g  nuterstellt. 

1876 

erwarb  der  Staat  laut  (teselz  vitm  7  .hnii  per  1.  de.s.sülben  Monat* 
die  der  Ma<,'del)nr;L,'-Leipzi}?er  Ki.senhahniresellschaft  ffeliürige  Halle- 
Casseler  Zweigbahn  in  der  Liiäo  linile-Mündeu,  von  welcher  eiue 
längere  füttecke  in  die  Trace  der  Berlin-Wetalarer  Bahn  fiel,  und 
ansMerdem  die  derselben  Geoellischaft  gehOiige  Zweigbahn  Nord< 
haii.-ien-lianii'.versehe  «iren/c  l:  lh  u  Her/berg  (Niixei),  welche  er 
bereits  als  'riieilstrecke  der  liinie  .N'«tnlltaiisen- Northeim  im  Betrieb 
gehabt  hatte.  Für  beide,  2lH  km  lange  lAuien  zalilte  er 
42095  iHü  Mk.  liiervou  wurde  die  Halle-Caasder  Linie  der  k^mg' 
liehen  iiii-ection  der  Fi'ankfui't-Bebraer  Biaenbahn  in  Frankfiirt  a  H., 
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Nordliaiiseii-baiinOTersche  Grenze  dagegen  der  Direction  der  bau* 

iiöversclieu  StaaUbahn  in  Hannover  unterstellt  (cfr.  Seite  405). 

1877 

übernahm  der  8Uiat  VerualUiug  nnd  Betrieb  der  Halle-8orau- 
Gubener  und  der  Berlin -Dresdener  Privatbahn  k  conto  der 
betreffenden  (lesellschaften,  wobei  Beide  znnächst  der  königlichen 
Direction  der  Niederschlesisch-MärkischeD  Eisenbahn  in  Berlin  unter- 
stellt wurden.  Femer  verf&gte  er  den  ßan  einer  Verbindnngscorve 
zwischen  der  Berlin -Wetzlar -Trier -Bahn  nnd  der  Linie  Trier- 
Saarbttcken  bei  Gönz,  2  km  lang,  1878  eröffnet 

1878 

übeiTiahm  der  Staat  per  1 .  Januar  auf  (irund  des  aus  der 
Zillsgarantie  ihm  zustehenden  Rechtes  Voi-waltiinjr  und  HeTrieb 
der  Berlin -Stettiner  Kisenbahngesellschalt  gehörenden  „Hinter- 
pommerschen  Bahnen"  in  der  Strecke  Stargard-Köslin-Danzig 
mit  Zweig  nach  Oelberg  nnd  unterstellte  sie  der  königlichen  Di- 
rection der  Ostbahn  in  Bremberg. 

In  demselben  Jahr  ftbemahm  er  ferner  die  alleinige  Weiter- 
fllhrung  des  Baues  der  Berliner  Stadtbahn  (cfr.  Seite  269)  auf 
Staatskosten;  dieselbe  war  ursprünglicli  alf*  Privatimtemehmen  ins 
Leben  gerufen,  wobei  sich  der  Staat  fuiaiiziell  bethciligt,  sowie  den 
Ran  auf  Kosten  der  verschiedenen  Theilhaber  18  7")  iibernoninien 
hatte,  doch  waren  die  betreüenüen  Gesellschaften  zurückgetreten, 
worauf  der  Staat  das  Unternehmen  allein  duichfülu  tc  und  die  11,2« 
km  lange  Strecke  1882  ei*öffnete. 

Durch  die  in  dieser  zweiten  Peiiode  fei-tiggestellteo  und  in 
Angriff  genommenen  Neubauten  sowie  durch  den  Ankauf  der  oben 
aufgeführten  früheren  Privatbahnen  erhielt  das  Staatsbahnnetz  einen 
Zuwachs  von  3473  km  durchgehender  Linien,  wozu  noch  an  Zweig- 
Imhnen  nach  den  Kohlengruben  des  SaarbrBcker  Reviers,  an  Hafen- 
bahnen in  Elbing,  Memel  und  Königsberg  sowie  an  Verbindunufs- 
bahnen  auf  Stations platzen  mit  verschiiMlenen  lialniliöltMi  (aussn-  der  y 
sschun  oben  eingerechneten  Berliner  Kingbahn)  «5  kui  kumnien. 
Durch  Neuvermessungen  ist  im  Lauf  der  Jahre  ein  Mehr  von  16  km 
festgestellt,  während  andererseits  die  abgebrochene  alte  Berliner 
Verbindungsbahn  mit  1 1  km  in  Abzug  zu  bringen  ist.  »Somit  ergiebt 
sich  am  Schluss  dieser  zweiten  Periode  eine  Ausdehnung  des  Staats- 
babnnetzes  auf  5470  km  in  Betrieb  stehender  und  auf  888  km  im 
Bau  befindlicher  Linien.  Das  für  die  firsteren  verwendete  Anlage- 
capital  bezifferte  tAek  auf  1294082  000  Mk.,  mithin  pro  1  km  auf 
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230  580  Mk.,  wobei  die  au8  den  Bdaietttübendiflawi  TerwtBdotan 

Sliniiufn  nicht  einbegriffen  »inil. 

Wir  kinuuieii  nun  zu  der  dritten,  bis  auf  die  Gegenwart 
reicliendeu  Periudti  der  preusäiscben  8taat»bahnea.  lu  dieser  siebt 
der  bedeutende  Zowachs  durch  die  Ventaatltehanff  der  groeaeo 

l'rivatbahnen  im  VordergraDd,  docb  wird  aii>  Ii  di«-  eijyrene  Hau- 
tbätigki'ii  des  Sfa:ifs  zum  imirrcn  Auslciu  des  Xd/rs  mit  <,'lei(li 
grosser  Kiiergie,  lianpl-silflilicli  durch  i{iiitiiL;«'ii  vnii  Habiiea  unter- 
geordneter  Liedeutuug  (.':>ecuiid}trbalineuj  durchgeiührt. 

1879 

bracbtc  die  ersten  gr<tsscn  Eiseid>abnverstaatlicbungen  und  zwar 
diejenige  der  lierlin-Stetliiier,  der  Köhi-Mindener,  der  Magdeburg- 
Ualber^tädler  und  der  Hannover-AUeubekeuer  Ebienbabu. 

Die  Berlin-Stetilner  Eisenbahn  mit  den  Hiaterpommer- 
SChen  und  Voi-pouinieridieH  Bahnen,  in  den  Linien  Herlin-8tettin- 
SUirgHi'«!  ndt  Zweigen  von  Eberswable  iilur  Freien walde  nacb 
Frankfurt  a.  ().  und  \m  Angerndinde  nacli  i'^reienwablf.  Sfiirgard- 
Kuslin-l'anzig  mit  Zweig  uacb  Culberg,  Angermüude-i'iisewali^- 
Stralsund  mit  Zweigen  Stettin*PM6walic«mecktaibnrgiflGhe  Üremeei 
nach  Wolgast  und  nach  SwinemQude  in  einer  UeaammtUlnge  von 
954,4  kiu  einscldiesslich  deir  Hafenbahnen  in  Nieder-Finow,  Colberg, 
Wolgast,  <ireifswald  und  Stralsitiul.  —  I3er  Kaufpj-eis  stellt«  sich 
(bei  vorheriger  fehler  Itente  \  on  4-)\  an  die  8t.-AciieQ)  auf 
«2  145<M)0  Mir.  in  4iiroe.  Staatoschuldverschreibungen 

8ui»ma  73502506  Hk.  fOr  die  St*Aetien  im  Betrage  von 

62  145  OOO  Mk.  und  L'ebeniabuie  der  Anleihen  mit  umlaufend 
120  882  300  Alk,  wälnviid  dem  «Staat  an  Fonds  y4r)2  58ü  Mk,  zu- 
tielen.  l>ie  Hahn  ging  laut  (Sesetz  vom  20.  Dezember  187'J  mit 
Rechnung  vum  1.  Januar  deüselbeu  Jahres  am  1.  Februar  18»ü  iu 
Verwaltung  und  Beirieb  des  Staates  Ober.  Auf  die  Dauer  der 
UeberteitungRperiode  wurde  tur  die  Stammstrecken  und  die  \'or- 
puuinierscheii  Hahnen  eine  Im  shikI*  re  königliche  Dii'ection  einge- 
setzt, diese  Ibsl  aber  der  königlichen  Directitui  Herlin  unfpr- 
Mtellt,  während  die  Hinlerpummerüchen  Hahnen  ncbüt  Furtäct/ung 
bis  Danzig,  welche  bereits  ab  187&  in  Staatsverwaltung  k  conto 
der  Geaeltechaft  waren,  bei  der  königlichen  Oirection  in  Bromberg 
verblielien.  1885  erwarb  der  «Staat  bei  gleichzeitiger  Uebeniabme 
der  Anleihen  als  S»;lbstschuldner  das  ganze  riiteniehmen  zu  vollem 
Eigeulhum.  HezügUch  der  selbstätäudigen  Augei'miuide-.Schwedter 
Bahn,  welche  in  Verwaltung  der  Berlin-Stettiner  Bahn  gestanden 
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hatte,  trat  der  Staat  iu  den  Betriebsvertragf  ein.  Coiices.sioueu  für 
Neubauten  stände  nicht  mehr  otleu  (clr.  Seite  271  u.  lt.). 

Die  Köln-Hindener  Eisenbahn  in  der  Hauptstrecke  von 
der  prenssisch-bttckeborgisehen  Grenze  dstlich  von  Minden  über 
Oberhaosen  nnd  Deutz  nach  Edln  ntit  fester  Bheinbrttcke  daselbst^ 
nebst  Zweigen  von  Oberhaosen  nach  Rahrort  und  an  die  hollän- 
dische Grenze  hinter  Emmerich,  in  der  Linie  Deute-Giessen  mit 
Zweig  nach  Sie^^eii  und  iu  das  Eihaclier-  und  8cliel(leMi;il.  in  der 
Emschertlialbaliu  vou  Dortmund  nat  Ii  Kuhrort,  und  eudlich  in  der 
Linie  Venlo-W'esel-Hauiburg  mit  Zweigen  nai  h  I^ocliult,  nach  Wanne 
bei  Essen  nnd  mit  der  Verbindungscui've  Kirchweyhe-Sagehorn  zu- 
sammen 1145,7  km  incl.  zahh-eicher  Ansclihissgleise.  Der  Kaufpreis 
stellte  sich  (bei  vorheriger  fester  Beute  von  6%  <ii^  Stamm- 
Actien)  aaf 

175  500  000  Mk.  in  4  proc.  Consols,  und  an  Convertirungs- 
prämie         1  170  000  Mk.  baar 

Summa  170  670  000  Mk.  für  die  8t.-Actien  A  und  B  incl.  der 
Staatsactien  im  Gesammtbetrage  von  zusammen  117  000000  Mk. 
nnd  Uebernahme  der  Anleihen  und  schwebenden  Schulden  mit  um- 
laufend  339  619  283  Mk.,  während  dem  Staat  an  Fonds 
17  491489  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  20.  De- 
zember 1879  mit  Bechnnng  vom  1.  Januar  desselben  JahreH  am 
1.  Februar  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb,  nnd  am  1.  .Tauuar  IsSG, 
bei  gleichzeititrer  Uebernahme  der  Anleihen  als  Selbstscliubbi»  i ,  in 
das  voll*'  Eigeutliuui  des  Staates  iil)er.  Für  die  Uebei-^angsperiode 
erhielt  dieselbe  eine  besondere  königiicbe  Direction.  Bei  der  s|)ä- 
teren  anderweitigen  Organisation  wurde  die  Linie  Bremen-Hambarg 
von  dieser  abgezweigt  und  der  köidglichen  Eisenbahndirection 
Hannover  einverleibt,  während  die  besondere  königliche  Direction 
der  K51n*Mindener  Eisenbahn  nunmehr  den  Namen  „Königliche  Eisen- 
tiahndirection  Köln  rechtsrheinisch'*  erluelt  Die  bei  Verstaatlichung 
noch  im  Ban  befindlichen  Zweigbahnen  Herford-Detmold  und  Ober- 
hausen-Bottrop wurden  28,  bezw.  4  km  lang  erst  1880  bezw.  1881 
dem  Betriebe  überge})en.  Weitere  Concessiouen  standen  nicht 
offen  iclr.  St'iie  359  u.  Ü.). 

Die  Magdeburg-Ualbdrstädter  Eisenbahn  einsctüiessUch 
der  früher  selbstst&ndig  gewesenen  Anhalt/Köthen- Bernburger, 
Magdeburg-Wittenbergeschen  und  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn 
in  den  Linien  Magdeburg-Oschersleben-Halberstadt-ThaleundKdthen- 
Bembnrg- Vienenburg- Langelsheim -Clausthal  mit  Zweigen  nach 
Gerlebogk,  nach  Stasslurt,  nach  ilalie,  nach  Ballcnstedt  und  nach 
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Wenugerodo,  in  der  Linie  LeipEig*H«]le-Magdebiirg-Witt«nbergd 
mit  Zweig  von  Biendorf  nach  Stassfurt  und  nach  Lodderbnig, 
nnd  in  der  Linie  Berlin^Lehrie  mit  den  Zweigen  Stendal-Uelzen 

iiiul  Oebisfelde-Magdeburg  in  einer  Gesammtlänge  von  lOOR.s  km 
einschliesslicli  der  \  erbindungsbahnen  bei  Ma^nlebui  ;:,  Huck.üi  und 
Halle.  —  Der  Kaulpreis  stellte  sieb  (bei  vorlierij^er  lest»'r  Iieiitc 
von  6**/,,  an  die  St.-Actien  A,  3'/^7o  t^i«  8t. -Actien  B  uud 
5 "  ,i  an  die  8t  -Actien  (  >  aul  121  725  000  Mk.  in  4  procentigen 
Consols  für  die  St.-Actien  A,  B  und  C,  im  Heti'age  Ton 
104400000  Mk.,  L'ebernalune  der  alten  AnhaU/Köthen-Bemborger 
8t.-Actien  bei  umlaufend  1065  000  Mk.  mit  2V//o  fester  Rente 
und  Amortisation  und  Uebernahme  der  alten  Jifogdeburg-Witten- 
bergeschen  St.-Actien  bei  nmlanfend  12  487  200  Mk.  mit  3  %  fester 
Rente  nnd  Amortisation,  sowie  Tebemahme  der  sftmmüichen  An- 
leihen mit  nmlanfend  208  81)5  100  Mk  ,  ein.^ichliesslicb  derjeuigeu 
der  beiden  letztgenannten  Babnen,  wäbrend  df^m  Staat  bierbei 
Attieii  der  Hannover-Altenbekener  Kisenli.tliu  im  Betrage  von 
21  707  700  Mk.  und  an  Fonds  im  Manzen  14  032  890  Mk.  zufielen. 
Die  Babn  ging  laut  Gesetz  vom  20.  Dezember  1879  mit  Kecbnung 
vom  1.  Januar  desselben  Jahres  am  1.  Febimr  18sn  in  Verwaltung 
und  Betrieb  nnd  am  1.  Januar  1886  in  das  volle  £igenthum  des 
Staates  Uber  bei  gleichzeitiger  Uebernahme  der  Anleihen  als  Selbst- 
schuldner. Für  die  Uebergangsperiode  erhielt  dieselbe  eine  beson- 
dere königliche  Direction,  wurde  dann  aber  mit  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Babn  zum  Directionsbezirk  Magdeburg  vereinigt. 

Die  iM  /iii^lii  h  der  Verw  alUuig  untl  des  Betriebes  mit  der 
Magdelimg  •  llalberstädter  Babn  fusionirt  gewesene  Hannovei- 
Altenbekener  Babn  erwarb  der  StJiat  gleiehzeitig  mit  dieser,  und 
die  (b  r  fr«  ieu  8tadt  Bremen  gehörende  Linie  Ueizeu-Langwedel 
(welche  bisher  von  jener  betrieben  worden  war)  nahm  er  zunächst 
seinerseits  ebenfalls  in  Betrieb,  bis  er  1884  auch  diese  zu  Eigen- 
thum erwarb.  Die  von  der  Privatgesellschaft  bei'eits  begonnene 
Linie  Sangerbausen-Erfurt  68  km  lang  und  StassfurUBlnmenberg 
30  km  lang,  sowie  die  Anschlusscurve  an  die  Berliner  Stadtbahn 
wurden  unter  Staatsverwaltung  1881  bezw.  1882  eröffnet  Die 
aus.sei'dem  noch  coueessionirt  gewesenen  Linien  liess  der  Staat  als 
eutbelirlieh  nnauM^eliihrt  (cfr.  Seite  :v.)i  n.  ft\). 

Die  Hannover- A  ltenbek»'ner  i.isenbahn  in  der  Stamm- 
strecke Hannover-Altenbeken  mit  Zweigen  nach  Ktichengarten  und 
nach  Hast«  und  der  dieselbe  schneidenden  Linie  Grauhof-Hameln- 
Löhne  mit  zusammen  287  km.  Diese  Bahn  erwarb  der  Staat  ohne 
vorherige  Rentenzahlung  durch  sofortige  BaareinlOsung  der  Actien. 
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Von  diesen  waren  ihm  mit  der  Magdebiirgf-Halberatädter  Bahn  be- 
reits für  21  707  700  Mk.  zngefallLüi,  für  087  000  Mk.  befanden  sich 
noch  im  Tresor  der  Gesellschaft,  für  die  iiu  UvU-n  W^rkehr  bcüüd- 
lichen  im  Bt^ü  n;.'«  von  a2  hOä  300  Mk.  aber  zalilte  er  —  mit  18  7o 
für  die  vSt.-Actien  nnd  30  Vo  füi'  St.-Pr.-Actien  —  8  621  370  Mk. 
und  kündigte  die  im  Umlauf  befindlichen  Pr.-Obligationen  mit 
40  013100  Mk.  sofort  per  1.  Juli  1880.  An  Fonds  fielen  ihm  hin- 
gegen 1 292  543  Mk.  za.  Die  Bahn  gv^g  lant  Gesetz  vom  20.  De- 
sember  1879  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahi-es  am 
1.  Februar  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1*  April  1881 
in  das  voUe  Eigentham  des  Staates  Aber.  Sie  wurde  der  könig- 
lichen Direction  in  Hannover  einverleibt,  innerhalb  deren  sie  ein 
besonderes  Betriebsamt  in  Hannover  bildet.  Concessioiieu  standen 
noch  otien  für  liranluil-iJi  -lar  nnd  Hildesheim-Braunschweig.  Die 
erstere  Sti-ecke  wurde  Bchlic^islich  seitens  der  Braunschweigischen 
Bisenbahngesellschaft,  die  letztere  aber  vom  preussischen  fcitaat 
ansgefülirt  and  jene  1883,  diese  aber  erst  1888/89  eröfihet  (dr.  Seite 
343  u,  ff.). 

1880 

brachte  die  Verstaatlichung  der  Rheinischen,  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  nnd  der  Hombnrger  Eisenbahn  sowie  den  Kauf  des 

hessischen  Antheils  an  der  Main- Weserbahn. 

Die  Rheinische  Eisenbahn,  einschliesslich  der  früher 
selbstständig  gewesenen  l^oim -Kölner  und  Köln-Krefelder  Bahn,  in 
der  Ötanimstrecke  Köln-Aachüu-Herbe^tlial  mit  Zweigen  nach  Als- 
dorf und  nach  Eupen,  in  der  linksrheinischen  Linie  von  Binger- 
brück im  Säden  über  Köln  nach  der  holländischen  Grenze  gegen 
N>inwegen  und  Zevenaar  im  Norden,  mit  Zweigen  an  die  hollän- 
dische Grenze  gegen  Venlo,  nach  Viersen  und  nach  Rheydt,  sowie 
von  Neuss  nach  Düren  (an  der  Stammstrecke)  und  von  Andernach 
nach  Niedermendig,  in  der  Eifelbahn  Köln-Trier  mit  Zweig  nach 
Quint  und  der  Verbindungslinie  Euskirchen-Düren  nach  der  Stamm- 
strecke, in  der  rechtsrheinischen  Linie  von  Oberlahnstein  im  Süden 
über  Düsseldorf  bis  Luisburg  im  Nijrden  und  weiter  nach  Nurdusten 
bis  Quakenbifick  mit  den  in  Düsseldorf  nnd  Lnisbnrir  abzwei- 
genden liinien  dnrcli  das  i\uhrkohleurevier  bis  Lortiiiiiiwi  nebst 
Zweigen  aus  der  nördlichen  nach  den  KoUlengi'uben  und  Hütten- 
werken bei  Oberhausen,  Steele,  Altenessen,  (lelsenkirchen,  Wanne 
und  mit  noch  mehreren  kleineren  Indnstriezweigbahnen,  sowie  mit 
einer  Verbindungsbahn  von  Duisburg  nach  den  linksrheinischen 
Linien  bei  l&efeid  und  mit  einer  Zweigbahn  nach  Siegburg,  bei 
einer  Gesammtl&nge  von  1354  km.  —  Feste  Eisenbahnbiilcken 
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über  den  iRbein  befinden  sich  zwiHChen  Coblenz  und  Ehrenbreit- 
stein sowie  bei  Rheinhausen  in  der  Linie  Duisbiu*g-Ki-efeld,  und 
Dampftmjecte  über  den  Rhein  l)ei  Jionn  sowie  bei  Elten  in  der 
Linie  nach  Zevenaar.  —  Der  Kaulpieis  stellte  sich  (bei  vorheriger 
fester  Rente  von  G  "/o  älteren  St.-Actien  und  St.-E*r.-Actien, 

einschliesslich  der  alt€n  Bonn-Kölner  Actien,  von  5  **/o  au  <üe  jün- 
geren St.-Actien  von  1879,  und  von  4°o  an  die  St.-Actien  Lit.  B) 
aiü"  zusammen  3ö4 1>52  250  Mk.  in  4  procentigen  Consols,  und 

1122  930  „  Cuuvertirnngsprämie  an  die  nicht 
gai'autiiten  Stamm-  und  St.-Pr.- 
Actien  einschliesslich  der  alten 
Bonn-Kölner  Actien 
37  500  000  an  die  St.-Actien  B  in  4  procentigen 
Consols 

Summa  403  575  180  Mk.  und  Uebeniabme  der  Anleihen  ein- 
schlie.sslich  deijenigen  der  ehemaligen  Bonn-Kölner  und  Köln-Kre- 
felder Bahn.  Im  (laii/ea  waren  hiervon  ult.  1879  noch  im  Umlauf 
175  780  400  Mk.  An  Fonds  fielen  dagegen  dem  Staat  49  753  940  Mk. 
zu.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  14.  Februar  1880  mit  Rech- 
nung ab  1.  Januar  am  1.  April  desselben  .Jahres  in  Verwaltung 
und  Betrieb,  und  am  1.  Januar  1886,  bei  gleichzeitiger  Uebernahme 
der  Anleihen  als  Selbstschulduer,  in  das  volle  Eigenthum  des 
Staates  über. 

Zunächst  wurde  derselben  für  die  Uebergangsperiode  eine  be- 
sondere königliche  Direction  gegeben,  dann  aber  die  Linien  theils 
der  königlichen  rechtsrheinischen,  theils  der  königlichen  links- 
rheinischen Direction,  Beide  mit  SiU  in  Köln,  und  theils  der  könig- 
lichen Diiection  in  Elberfeld  untei-stellt.  Die  von  der  Gesellschaft 
noch  in  Bauaugiifi'  genommenen  Zweigbahnen  von  Niedemeudig 
nach  Mayen  9  km,  von  Bonn  nach  Euskirchen  33  km,  von  Re- 
magen nach  Ahrweiler  13  km,  von  Löttiiiigliaiisen  bei  Hörde  über 
Annen  und  Witten  nach  Laugendreer  13  km,  von  Lintorf  nach 
Duisburg  5  km,  die  Dortmunder  Verbindungsbahn  4  km  und  die 
Stoiberger  Thalbalm  ebenfalls  4  km  lang  wurden  erst  unt«r  Staats- 
verwaltung 1880,  die  Letzte  1881  eröffnet.  Von  den  ausserdem  der 
Gesellschaft  concessionirt  gewesenen  Linien  baute  der  Staat  noch 
Wicliliugluiusen  (bei  Barmen)  -  Hattingen  22  km  lang,  Bochum- 
Weitmar  Ü  km  lang,  die  untere  Westerwaltlbahn  von  Engei'S  nach 
Limburg  belinfs  Absclineidung  des  Winkels  bei  C'oblenz  und  zur 
Ei-schliessung  des  untei-en  Westerwaldes  mit  Zweigen  nach  Grenz- 
hausen und  nach  Altenkirchen,  zusammen  93  km  lang,  sämuitlich 
1884  als  Secundärbahnen  eröffnet.    Die  übrigen  noch  offen  stehen- 
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den  Conc«ssiunen  liess  der  Staat,  als  nur  aus  (JüiiciUTenzrUdtsicbtau 
eotatanden,  unausgeführt  (cü*.  Seite  470  u.  If.). 

Die  Berlin-Potsdam-MagdebargerEUeubahn  in  der  Linie 
Berlin-lUgdebarg- Jenüieiiii  mil  der  WannMebahn  bei  Potsdam  und 

der  Zweigbalm  von  Eilsleben  nach  Helmstedt,  sowie  in  der  Linie 
Wagdeburg-anhaltische  Grenze  g:efren  Zerbst  mit  zusammen  2G0, 2  km. 
—  Der  Kaufpi-eis  stellte  sich  (bei  vorheriger  fester  Keate  von  4  7« 
an  die  St.-Actien)  auf  60  000  000  Mk.  in  4prooentigea  Coasols  und 
 'iO'i'i'L^  ^'"iivertiniDgsprftinie 

Sttmina  60600000  Hk.  fttr  die  8t.-AßtieD  im  Betrage 

von  60  000  ODO  Mk.  und  Uebernahme  der  Anleihen  mit  umlaufend 
(57  020  7^0  Mk.,  wäliitMhl  dem  Staat  an  F<mds  5  18S  47«  Mk.  und 
auäc»erdem  die  von  der  iierlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  GeselUcbaft 
tibemomnieueu  St.-Actien  der  Braunschweigiachen  Eifienbahngesell- 
schaft  im  Betrage  von  18  000  000  Hk.  sadelen.  Die  Bahn  ging  laut 
Gesetz  vom  14.  Februar  1880  mit  Rechnung  ab  1.  Januar  1879 
am  1.  .\pril  1880  in  Verwaltung  und  Beliieli,  nml  am  1.  Januar 
1883,  bei  <rlcichzeitiger  rebfritalirae  der  Anleihen  als  Selbsi- 
schuldner,  in  das  volle  Eigentlitnn  detj  Staa.is  über  und  wurde  der 
kOnigÜcben  Bieenbahndireetion  in  Magdeburg  nnteretdlt.  IHe  der 
Oesellaehaft  bereits  concendonirt  gewesene  AnscblassUnie  an  die 
Stadtbahn  kam  erst  unter  Staat9verwaltnn<r  in  der  13  km  langen 
Linie  Charlottenburg-Dreilinden  zur  Ausführung  und  1882  zur  Er- 
üfinuQg.  Weitere  Coucessioneu  standen  nicht  otfeu  (c£r.  S«ite 
968  tt.  ff.). 

Die  Homburger  Eisenbahn  in  der  Linie  Frankfurt  a.  IL- 

Homburg  18  km  lang.  Der  Staat  zahlte  fiir  dieselbe  baar 
1  K(i(Hini)  ^rk.  zur  .Mtfiiiflun*;^  iLt  Acfiniiaie  und  Ubernahm  die  An- 
leihen mit  umlaulend  1816  514  Mk.  aLs  Selbst.schuldner,  während 
ihni  an  Fonds  115  205  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  GeseUs 
vom  25.  Februar  1880  mit  Recbnang  vom  1.  Januar  am  10.  Mftn 
desselben  Jahi*es  sofort  in  das  volle  Kigenthum  de8.selben  Ober  und 
wnrde  der  königlichen  Diiection  in  Frankfurt  a.  M.  nnterstellt. 
Concessiüuen  standen  nicht  offen  (cfr.  Seite  352  n.  ff,). 

Ferner  wunle  laut  Gesetz  vom  7.  März  1880  der  ü")  km  lange 
groashenoglieh  bessiscbe  Antheil  an  der  Main-Weserbabn 
(CaS8ei*Frankfiurt)  seitens  Prenssens  für  17  250  000  Mk.  kfiuflich 
erworben.  IMe  Uebernahme  erfolgte  mit  Rechnung  vom  1.  Aiiril 
1879  am  1.  April  18S0.  IHe  nördliche  Theilstrecke  bis  Gi*'ssen 
hatte  Preusseu  laut  Friedensverti-ag  von  IhOü  und  die  südliche 
Unt  Specialvertrag  von  1868  k  conto  des  Grosaber/ogihums  Hessen 

berdts  in  Verwaltung  und  Betrieb  gebabt  und  hierbei  fikr  die  ganse 
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Bahn,  deren  übriger  Theil  ihm  mit  dem  Besitz  des  Kurfürsten- 
thums Hessen  -  Cassel  und  der  freien  Stadt  Fraukfui't  a.  M.  bereits 
186G  zugefallen  war,  eine  eigene  königliche  Direction  in  Cassel 
eingesetzt.  Diese  wurde  1880  aufgelöst  und  die  Bahn  der  könig- 
lichen Direction  iu  Hannover  unterstellt  (cfr.  Seite  410). 

Nachdem  die  1873  und  1874  befohlenen  Staatseisenbahnbauten 
inzwischen  alle  ausgeführt,  neue  aber  seitdem  nicht  mehr  an- 
geordnet worden  waren,  wurde  ab  1880  nunmehr  auch  betreffs 
solcher  wieder  mit  andauernder,  äusserster  Energie  vorgegangen. 
Die  grossen  Verkehi'sadern  waren  fast  durchweg  theils  seitens  des 
Staats,  theils  seitens  der  gi'ossen  Eisenbahngesellschaften  bereits 
geschaffen,  viel  dagegen  blieb  noch  zu  thun,  um  den  zwischen  den- 
selben gelegeneu,  besonders  im  Osten  der  Monarchie  weiten  Land- 
strichen die  Segnungen  einer  Eisenbahnverbindung  zuzuwenden  und 
so  den  nationalen  Wohlstand  zu  heben.  Diese  Bahnen  gelangten, 
nachdem  für  Hau  und  Betrieb  solcher  1878  erleichternde,  für  ganz 
Deutschland  einheitliche  Verordnungen  erlassen  wai*en,  meist  als 
Halmen  untergeordneter  Bedeutung  (Secuudärbahnen)  zur  Ausführung. 

Das  Neubaugesetz  vom  9.  März  1880  bezog  sich  zunächst 
auf  den  Hau  einer  IIaui>tbahn  von  Erfurt  nach  Ritschenhausen  gegen 
Schweinfurt  behufs  Herstellung  einer  directen  küraesten  Linie  von 
Berlin  über  Erfurt  nach  Bayern  (westlicher  Theil),  Württemberg, 
der  Schweiz  und  Italien.  Nachdem  aber  auch  der  Erwerb  der 
Thüringischen  Eisenbahn  1881  beschlossen  worden  war,  erfolgte 
zur  Er.<<parniss  die  Abzweigung  der  neuen  Bahn  erst  von  Station  Plaue 
bei  Arnstadt  aus  Eröffnung  der  57  km  langen  Linie  1884. 

Weiterhin  wurde  mit  demselben  Gesetz  der  Bau  folgender 
Secuiulärbahneu  verfügt : 

(jüldenboden-Mohrungen-AUenstein  als  Querverbindung  zwischen 
den  Linien  Dii'schau- Königsberg  und  Thorn  Insterburg,  erschliesst 
einen  an  Land-  und  Forst wirthschaft  reiclien  Landstrich,  85  km 
lang  I8s;j  eröffnet. 

Marienburg -(iraudenz-  liiorn  auf  dem  rechten  Weichselufer 
unter  dem  Namen  der  Weichselstädte-Bahn  bekannt,  mit  Zweig  nach 
('ulni;  auch  strategisch  wiclitig  als  directe  Verbindung  der  grossen 
Festungen  Königsberg  und  Danzig  einerseits  mit  Thorn  anderer- 
seits, 1.j4  km  lang  1883  eröffnet. 

Schneidemühl  -  Deutsch  Krone  im  lokalen  Interesse  der  letzt- 
genannten Stadt,  23  km  lang  1H81  erötinet. 

liirscliberg  -  Schmiedeberg  in  Schlesien  zur  w^eitei'en  Hebung 
der  dort  reich  entwickelten  Industrie  und  Gewerb thätigkeit,  15  km 
lang  1882  eröffnet. 


Digitized  by  Googl 


—    725  — 


Walbarg -Grossalnierode  im  Regierungsbezirk  Cassel,  im  In- 
teresse des  dortigen  ludustriebezirks  und  zur  Erschliessung  und 
Ausbeutung  der  firaunkofalengrnben,  8  km  lang  1884  eröffnet. 

Von  Cölbe  (Station  der  Main-Weserbahn)  Uber  Biedenkopf 
nach  Laasphe  als  Abführweg  ftir  die  dortigen  grossen  Eisenhütten 
and  Hammerwerke,  Mühlen  nnd  Papierfabriken,  sowie  für  die  fis» 
calischen  For^teü,  .Ut  km  laiii;  1883  erötiiiet. 

Einden-Norden-oldenbiirgiache  Grenze  ge^^eii  Jevei-  mit  Zweig: 
nach  Aurich  zur  Hebung  der  dortigen  Landescultur  und  Jiidustrie. 
strategisch  wichtig  für  die  Küsteuvertheidiguug,  89  km  laug  1883 
eröffnet. 

Pünderich  (an  der  Linie  Coblenz-Trier)  -  Trarbach  und  Wenge- 
rohr (an  derselben  Linie) -fiemcastel,  11  bezw.  15  km  lang  1883 
eröffnet,  im  Interesse  dieser  Hauptorte  des  Moselweinbaus  sowie 
zur  Ei-sohliessung  dieses  verkehrsreichsten  Theils  der  mittleren  Mosel 
nnd  des  dahinter  liegenden  Hnnsrück.  Beide  linien  enden  aber 
auf  dem  linken  Moselufer  gegenüber  den  genannten  Endpunkten. 

1881 

wurden  mit  (Tef?etz  vom  25.  Februar  folgende  Neubauten,  äämmtr 
lieh  als  Öecundärbahnen,  befohlen : 

Allenstein-Mehlsack-Kobbelbude  mit  Zweig  Melilsack-Branns- 
berg  zur  Hebung  von  Landwiilhschaft  und  Industrie  sowie  zur  -y 
Verbindung  der  Linien  Königsberg  •  Danzig  nnd  Insterburg-Thorn 
miteinander,  133  km  Neubau  1885  eröffnet. 

AUenstefn^Ortolsburg-Johannisburg  im  Interesse  der  noch  jeg- 
lichei-  Kisenbalm  ent beehrenden  Ki-eise  Orteisburg  nnd  Johannisbarg, 
^uwie  als  A])fiilir\vt'c:  für  die  hiiidwirthschaftlichen  Erzeuaruisse  und 
die  grossen  tiscalisi  lien  Forsten,  102  km  hn^  iHHi  eruüuet. 

Kouitz-Laskowitz  im  Interesse  des  1  iichrler  Kreises,  der  noch 
jeder  Eisenbahn  entbehrte,  sowie  als  Abfuhi  wef?  für  die  grossen  ' 
fiscalischen  Forsten  daselbst  ,  ferner  als  noch  fehlendes  Mittelglied 
einer  nunmehr  durchgehenden  Linie  durch  das  mittlere  Pommern 
und  den  südlichen  Theil  der  Provinz  Westpreussen  von  Ruhuow 
bis  Jablonowo  sowie  als  Verbindung  der  vier  parallelen  Hauptbahnen 
Stargard-KösUn,  Schneidemühl -Dirschau,  Bromberg -Dirschau  nnd 
Thoni-Iusterburg,  70  km  hxn^  1883  eröffnet. 

Zollbrück -Bütow  im  Interesse  des  noch  jeder  Eisenbahn  ent- 
behrenden Kreises  Bütow,  48  km  lang  Is^sl  ei<»itnet. 

Stralsund-Bergen  auf  Insel  Rügen,  wclclif  l)is  dahin  sich  nocli 
keiner  Eisenbalin  erfreute  nnd  im  W  inter  häuhg  von  jpirlicheni 
Verkehr  mit  dem  Eestlande  abgeschnitten  war.  Auf  der  1  esüands- 
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Seite  wird  die  ehemalige  Stralsunder  Hafenbahn  benutzt,  die  üeber- 
achreitting  des  3  km  breiten  Strela-Sundes  erfolgt  mittelst  Traject* 
bootes;  die  Nenbattstrecke  auf  der  Insel  ist  28  km  lang  mid  gleich- 
zeitig mit  der  Trajectanstalt  1B83  dem  Betriebe  Übergeben  worden. 

Blomenberg- Wanzleben* Eilsleben  znr  Abfobr  der  landwirtb- 
Bchaftlichen  Erzeugnisse  des  äusserst  fruchtbaren  Kreises  Wanz- 
leben  und  zur  Abschneiduii<jr  des  Winkels  bei  ^la^^deburg  in  der 
Richtunf^  von  Stassfurt  nach  Nordwesten,  20  km  lang  18><3  eröffnet. 

Hadamar- ^\'esterburg  als  iiordliclie  Foi-tsetzung-  der  Linie  von 
Limburg  in  den  an  Montanindustrie,  Eiseneraen,  Basalt  steinen  und 
Braunkohlenlagern  reichen  Westerwald,  18  km  lang  188Ö  eröffnet. 

Altenkirchen -Hachenburg  behufs  Erschliessong  des  östlichen 
Theils  vom  Westerwaldgebirge  von  Norden  her,  15  km  lang  1885 
eröffnet. 

Call -Schleiden  •Hellentbai  als  Zweigbahn  der  Eifelbabn  zur 
Hebung  des  Wohlstandes  des  an  Bisen  und  Bleierzen,  sowie  an 
Forsten  sehr  reichen  Schleidener  Thaies  ^  dessen  Industrie  frfiher 

schon  liocli  entwickelt,  a1)ei  mangels  geeigneter  Abfuhrwege  total 
ziu'ück gegangen  war  und  dessen  Bergwerke,  Hochöfen  und  Hütten* 
werke  brach  lagen,  17  km  lang  1884  eröünet. 

Gerolstein -Prüm  ebenfalls  als  Zweiglinie  der  Kifelbahn  zur 
Belebung  der  Industrie  und  als  Abfuhrweg  für  die  grossen  W'aiduugeu 
dieses  rauhesten  Thefls  der  Eifel,  25  km  lang  1883  eröffnet. 

1882 

brachte  in  erster  linie  wieder  die  Yerstaatlichnng  von  sieben 
Frivatbabneni  der  Bergisch  •Märkischen,  der  Thüiingisehen,  der 
Berlin-Görlitzer,  der  Cottbns-Grossenhainer,  der  Märkisch-Posener, 

der  Berliu-Anhaltischen  und  der  Rhein-Xaliebahn. 

Die  Bergisch  -  Märkische  Kisenbahn,  das  zweitgrüsste 
pren>>i.>che  nnd  dentsche  Pi'ivatbahnunternehmen ,  einschliesslich 
der  früher  selbstständig  gewesenen  Düsseldorf -Elberfelder,  Prinz- 
Wilhelms-,  Aachen-Üüsseldoifer,  Knhrort-Krefeld-Kreis  Gladbacher 
Kisenbahn,  der  Prenssisch- Niederländischen  Verbindungsbahn  und 
der  Hessischen  Nordbahn,  deren  Linien  in  einer  EigenthnmsUnge 
von  1879  km  von  Aachen,  von  der  belgischen  Grenze  h&  Bleyberg, 
von  der  hoUändischen  Grenze  bei  Dalheim  und  bei  Tenlo  links  des 
Rheins  bis  Hamm,  Holzminden,  Gerstnngen,  Siegen  und  Deutz  rechts 
des  Rheins  reichten,  den  Verkehr  zwischen  den  prenssischen  Rhein- 
landen mit  Belgien  nnd  Holland,  sowie  zwischen  diesen  Landern 
mit  Berlin  vermittelten  nnd  das  Kolilenrevier  der  Ruhr  und  der 
Worm  (bei  Aachen)  sowie  das  an  Erzen  reiche  Sieggebiet  beherrschten. 
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Die  rechts-  und  linksrheinischen  Linien  sind  durch  eine  feste  Brücke 
bei  Düsseldorf  in  dei*  Trace  Düsseldorf-Neuss  und  durcli  Dampf- 
trajecte  zwiseben  Homberg  vmd  Bahrort  mid  zwischen  Obercassel 
und  Düsseldorf  miteiniinder  verbunden.  Der  Kaufpreis  stellte  mk 
(bei  vorheriger  fester  Beute  von  B%  an  die  St.-Actien)  auf 
262500000  Mk.  in  4prooentigen  Consols  für  die  St.-Actien  im 
Betrage  von  210  000  000  Mk.  und  üebemahnie  der  Anleihen  ein- 
üchliesslich  derjenigen  der  durcli  die  ßergisch-Märkische  Bahn  erwor- 
benen anderen  oben  genaunteu  Bahnen  mit  umlaufend  371 347  462  Mk., 
wogegen  dem  Staat  an  Fonds  24  100  470  Mk.  zufielen.  Das  Unter- 
nehmen, welches  bereits  von  1850  ab  k  conto  der  Gesellschaft  vom 
Staat  verwaltet  und  betrieben  worden  war,  wurde  nunmehr  laut 
Glesetz  vom  28.  März  1882  ab  1.  Januar  desselben  Jahres  für 
eigene  Bechnnng  des  Staates  verwaltet  und  ging  hierauf  am 
1.  Januar  XS86  bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  Anleihen  als 
Selbstscholdner  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  Uber.  Die  bis- 
herige königliche  Direction  der  Bergisch -Märkischen  Eisenbahn 
wurde  als  solche  aiügelöst,  dagegen  mit  gleichem  Domizil  eine  neue 
küuigliche  Direction  ernchtet  und  dieser  die  reclitsrlieiuischeu 
Linien  des  Bergisch-Märkiselien  UntiTnetunens  nnte^-stelU,  während 
die  linksrheinischen  der  königlichfcu  Jnrev  tiüu  in  Köln  linksrheinisch 
einverleibt  wurden.  Bezüglich  der  Linien  Winterswyk-Bismark  in 
Westfalen  und  Winterswyk- Bocholt,  damals  noch  Eigenthum  der 
Niederlftndisch-Westfiüischen  Sisenbahngesellschaft,  von  dieser 
aber  an  die  Bergisch-Mfirkische  verpachtet»  trat  der  Staat  in  den 
Betriebsvertrag  ein.  Die  von  der  Gesellschaft  noch  in  Bauangriff 
genommenen  Strecken  Haufe-VOrde,  4  km  lang,  Menden-Hemer, 
7  km  laug,  und  IIumberg-Mörs,  (]  km  lang,  wurden  erst  unter 
Staatsverwaltung  1882/83  als  Secuudarbaliuen  erötFuet..  Von  den 
übrigen  der  Gesellschaft  noch  c/)ncessionirien,  seitens  dieser  aber 
nicht  mehr  in  Bauangritf  genommenen  Linien  baute  der  Staat  die 
Strecken  von  Creuzthal  (Station  der  Kuln-Siegbahn)  nach  Uilchen- 
tMMsh,  10  km  lang,  von  Remscheid  na^li  Hasten,  4  km  lang,  und 
von  Siegburg  nach  Bttnderoth  (Aggerthalbahn),  37  km  lang,  sämmt- 
lich  1888/84  als  Secundftrbahnen  eröffnet.  Die  ausserdem  noch  con- 
cessionirt  gewesenen  Linien  liess  der  Staat  als  entbehrlich  unaus^ 
geftUirt.  Mit  dem  Vermögen  des  Bergisch-Märkischen  Unternehmens 
fielen  dem  Staat  noch  St.-Actien  der  Brannschweigischen  Eisenbahu- 
gesellschalt  im  Betrage  von  Is  000  000  Mk.  zu  [clv.  Seite  2ao  u.  ff.). 

Die  Thüringische  Kisenbahn  in  der  Stammstreckc  lialle- 
Gerstungen  mit  Zweigen  von  i  'orlxjtha  nach  I.Hi[»zi<(,  von  Weissen- 
fels  über  Zeitz-Gera  und  Alfeld  nach  iilichicht,  von  Leip^sig  nach 
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Zeitz,  von  Dietendorf  nach  Dmenaa  und  von  Gotha  nach  Leine- 

fehle  iu  einer  Ge^^amlllllalii^^•  von  503, km.  Der  Kaufpreis  stellte 
sich  (bei  v>.ihenger  fester  luiitt;  von  ^''l^^/o  St.-Actien 
Lit,  A,  von  4^\,  an  »lie  rrivaiai  lit-n  ]A\.  B  Serie  A,  von  3%  an 
die  Aclieii  Lit.  B  ^lit  B  und  C  der  bUu\i  und  des  Landkrei??es 
Lungensalza  sowie  der  Stadt  MilhlhaiiBeii  imd  von  4Vi^/o  an  die 
8t.-Actien  Lit.  C),  me  folgt: 

85130175  Mk.  in  4proceutigen  Conaols  f&r  die  St-Adaeo  A 

inclusive  der  preussiachen,  ab&r  exdiuive  der 
weimarischen  and  gothaischen  Staataactien  im 
Betrage  von  40  042  200  Mk. 

13  911  300    „    in   4  procentigen  Consols   für  die  Privatactien 

Lit.  B  Serie  A  im  Bi^trasre  von  19  911  300  Mk. 
20  229  750    „    in  4proceiiügeu  (  oii>t>ls  fur  die  St.-Actieu  Lit.  C 

im  Betrage  von  17  9-52  000  Mk. 
B92  647,6  „    Convertirungsprämie  an  die  »>t.*Actieu  Lit.  A, 
Lit.  B  Serie  A,  nud  Lit.  C. 

14  603  950    ti    Capitalsabfindongen  an  die  bei  dem  Unternehmen 

betheiligten  Staaten ,  Städte  und  Kreise  anter 
Compenairang  der  ihnen  für  ihre  Actien  nadi 
dem  generellen  Vertrage  znkommenden  Betrftgei 
der  Abldsungssnmme  Är  die  Oinen  anstehende 
Kisenbalinsteuer  und  der  in  Aufhebiuig  d*^r  über- 
nommenen Zinsgarantien  abzurechnenden  Beträge. 

134  767  822,5  Mk.,  wozu  mf\i  angetilgte  Pr.-Obligationen  und  Staats- 
darieben  mit  17  367  Oüü  Mk.  kamen.  Hiergegen  fielen  dem  preuasischen 
Staat  an  Fonds  6  812  647  Mk.  ssu;  828  000  Mk.  zahlten  die  Be^ 
gierungen  von  Sachsen-Meiningen  und  Schwansburg-Rudolstadt  dem* 
selben  als  Ablösung  der  ihrerseits  übernommenen  Zinagarantien,  und 
ausserdem  erhielt  er  mit  dem  Vermögen  der  Gesellschaft  noch  Stamm- 
Actien  der  Werrabahn  im  Betratce  von  3000000  Mk.  Die  Bahn  ging 
laut  Gesetz,  vuiu  28.  Marz  Ib^i!  mit  lleclmung  vom  1.  Januai  am  1.  Mai 
dessi  IIhmi  -I. ihres  in  Verwaltünir  und  Betrieb  und  am  1.  Juli  I88ti  bei 
gleich/eiliger  Lebernahme  der  Anleihen  und  Darlehen  als  Selbst- 
bcliulduer  in  das  volle  Kigenthum  des  Staates  über,  h  iw  die  Ueber- 
gangspenode  erhielt  die  Bahn  eine  besondere  königliche  Direction  mit 
Sitz  in  Kifurt,  deren  Wirkungskreis  dann  aber  noch  erweitert 
wurde.   Concessionen  standen  nicht  mehr  offen  (cfir.  Seite  504  u.  ff.). 

DieBerlin-Gdrlitzer  Eisenbahn  in  der  StammatreckeBeriin- 
Görlitz  mit  Zweigen  von  Weisswasser  nach  Moskau,  von  Lflbbenan 
HU  die  sächsische  Grenze  gegen  Kamenz,  von  GörUtz  nach  Zittau 
und  aus  diesem  an  die  ösieiieichi»che  Grenze  hinter  Seideubei'g, 


Digiii^ca  by  Gu^.-,. 


—    729  — 


zusammeu  318,3  kiu.  Diese  Bahn  erwarb  der  Staat  "ohne  vorherige 
Rentenzahlung  durch  sofortige  Baareliilösang  der  St.-Actien  im  Be- 
trage von  16  500  000  Mk.  mit 

6187500  Hk.ttndder8t.-Pr*-AGtien  im  Betrage  von  16500000H]Lför 
16500000  „ 

22687500  Mk.,  wozu  noch  dieAnleihiu  mit  umlaiilend  33194400  Mk. 
kamen,  wählend  dem  Staat  an  Fonds  1  828  380  Mk.  zutit  lpii.  Die- 
selbe ging  laut  Gesetz  vom  28.  März  1882,  mit  Rechnung  vom 
I.Januar  am  I.Mai  desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb, 
und  am  1.  Januar  1883,  bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  An- 
leihen als  Selbstschuldneri  in  das  volle  Eigenthtim  des  Staates  über. 
Fflr  die  Uebergangsperiode  erhielt  sie  eine  besondere  k&nigliche 
Direction,  wnrde  dann  aber  der  in  Berlin  unterstellt.  Concesslonen 
fflr  Nenbanten  standen  nicht  offen  (cfr.  Seite  250  n.  f.)- 

Die  Cottbns-Grossenhainer  Eisenbahn  in  der  J^inie  Frank- 
furt a.  O.-Grossenliain  i.>4  kni  lang.  Der  Kaufpreis  stellte  sich 
(bei  vorheriger  festi^r  Kente  von  3%  ^  St.-Actien  und  5Vo 
an  die  St.-Pr.- Actien)  auf 

4  500000  Mk.  in  4procentigen  Consols  für  die  St. -Actien  im 

Betrage  von  6  000  000  Mk.  und 
11 250  000    „    in  4procentigen  Consols  fflr  die  St.-Pr.- Actien  im 

Betrage  von  9  000  000  Mk. 

15  750  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umUmfend  2  5G4800  Mk. 
kamen,  während  dem  Staat  an  Funds  779  003  Uk.  zurtelen.  Die 
Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  28.  März  1882  mit  Rechnung  ab 
1.  Januar  1881  am  1.  Mai  1882  in  Verwaltung  und  Betiieb  und 
am  1.  September  1883  unter  gleichzeitiger  Uebemahme  der  An- 
leihen als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthtim  des  Staates 
über.  Dieselbe  wurde  der  königlichen  Bii'ection  in  Berlin  unter- 
stellt. Goncessionen  für  Neubauten  standen  nicht  offen.  Die  der 
Oberlausitzer  Eisenbahngesellschaft  abgepachtete  Zweigbahn  Ruh- 
land-Lauchhammer nahm  der  Staat  hierbei  selbst  in  Pacht,  bis  er 
auch  diese  zusammen  mit  der  Oberlausitzer  Hauptstrecke  1887  zu 
Eigentiium  erwarb  (cfr.  Seite  300  u.  rt".). 

Die  Märkisch-Poseuer  Eisenb  ilm  in  de t  Linie  von  Posen 
nach  Beutschen  und  von  da  in  Gabel  nach  Frankfurt  a.  0.  und 
nach  Guben  mit  Zweig  von  Opalenica  nach  Grätz  mit  zusammen 
282  km.  Der  Staat  erwarb  dieselbe  ohne  vorherige  Rentenzahlung 
durch  sofortige  Einlösung  der  St.-Actien  im  Beti  age  von  21 750000  Mk. 
fflr  8700000  Mk.  in  4procentigen  Consols  und  der  St.-Pr.-Actien  von 
21  750  000  Mk.  füi-  25  828  125  Mk.  in  4proceutigen  Consols  und 
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217  500  Mk.  baarer  Ziizalilung,  so  dass  sich  der  Kuiifpreij«  im 
Ganzen  auf  34  745  025  Mk.  stellte»  wozu  noch  die  Auleiheii  mit 
umlaufend  2  840400  Mk.  kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds 
1 272  346  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  lant  Gesetz  vom  28.  Mte 
1882  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  k  conto  der  Gesell- 
schaft, am  1.  Januar  1883  aber  bei  gleichzeitiger  Uebeniahme  der 
Anleihen  als  Selbstschnldner  in  das  roUe  Eigenthnm  desselben  über 
und  wurde  der  königlichen  Direction  in  Berlin  unterstellt,  dessen  Be- 
triebsamt Guben  sie  bildet.  Neubaucontiesbionen  standen  nicht  offen 
[iiiv.  Seite  413  u.  ff.). 

l>ie  Be r lin- An  Ii al  tische  Eiso!il)ahn  in  den  Strecken  i->eriui- 
J  niei  bog- Wittenberg-Iii tterfeld-Halle,  J  üterbog-i^  alkenberf;:-Röderau 
mit  Anschlosscurven  an  die  Leipzig-Dresdener  Bahn,  welche  jedoch 
an  den  sächsischen  Staat  verpachtet  sind,  Wittenberg  -  Kosslau- 
anhaltisch  preussische  Grenze  hinter  Zerbst,  Rosshul-DeB8all-Bitt6^ 
feld,  Dessau-Köthen,  Bitterfeld-Leipzig  und  Wittenberg-Fälkenberg 
mit  einer  Eigenthumslänge  von  zusammen  430,8  km  einschliesslich 
des  Anschlussgleises  an  die  Berliner  und  des  Antheils  an  der 
Leipziger  Verbindungsbahn.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  vor- 
heriger fester  Rente  von  6  7o  die  St.-Actien)  auf  77  625  000  Mk. 
in  4  procentif,^en  Consuls  für  die  St.-Actien  im  Betrage  von 
51  T.jOOOO  Mk.,  wozu  nocli  die  .\iileilien  mit  umlaufend  47  32B^0u  Mk. 
kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds  3  890  341  Mk.  zufielen.  Die 
Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  13.  Mai  1882  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  am  1.  Jiüi  desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb 
und  am  1.  Januar  1886  bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  Anleihen 
als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  Aber.  Die- 
selbe erhielt  für  die  Zeit  der  Uebergangsperiode  eine  besonders 
königliche  Direction,  wurde  dann  aber  der  in  Erfurt  unterstellt» 
bei  welcher  sie  die  Betriebsämter  Berlin  und  Dessau  büdet.  Gonces- 
sionen  zu  Neubauten  standen  nicht  olfen.  Auch  trat  der  Staat  in 
den  mit  der  Oberlausitzer  Eisenbahngesellschaft  geschlossenen  Ver- 
tnipf  ein,  inhaltlich  dessen  die  Berlin- An lialtische  Eisenbahngesell- 
schalT  auf  ihre  eigene  Kechnun.^  die  Streckt^  Kohlfnrt-  Falkenberg 
in  Betrieb  hatte,  bis  er  1887  auch  diese  erwarb  (cfr.  Seite  241  u.  Ö'.). 

Die  Rhein-Nahe- Eisenbahn,  welche  der  Staat  bereits  von 
Anfang  an  ä  conto  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb 
gehabt  hatte,  in  der  Linie  Bingerbrück-Neunkirchen  121  km  lang. 
Der  Staat  erwarb  dieselbe  lant  Oesetz  vom  d8.  März  1882  ohne 
vorherige  Rentenzahlung  durch  sofortige  BaareinlOsnng  der  Äctien 
mit  Rechnung  vom  l,  April  1881  direct  zu  vollem  Eigeutham;  er 
zahlte  für  die  Actien  im  Nominalbetrage  von  20  049  000  BIk.: 
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4341500  Mk.  in  4procentlgen  Consols  und  434150  Mk.  baai' 
als  Co]iTertlnmg;8prftmi6y  im  Ganzen  also  4775  650  Mk.  Die 
gleickzeitig  von  Ihm  als  Selbstschuldner  tthernommenen  Anleihen  mit  « 

umlaufend  23  827  500  Mk.  kiindigrt«  er  sofort  per  2.  Januar  1883  zur 

Einlösung.  Concessionen  »iHiuleii  nicht  offen.  Die  der  Stadt 
Birkenfeld  geliürif^e  5,2  km  lange  Zweigbalui  nach  Station  Birken- 
feld blieb  auch  ferner  im  Betrieb  des  Staat,  s  (cfr.  Seite  479  u.  ff.). 

Das  Neubau gesetz  vom  15.  Mai  1882  ordnete  znn&dist 
wieder  noch  den  Baa  einer  Vollbahn  in  der  Strecke 

Eichicht -bayerische  Grenze  hinter  Probstzella  an,  welche 

17  km  lang  1885  eröffnet  wurde.  Durch  dieselbe  ist  eine  durch- 
gehende preussische  Staatsbahniiuie  von  Berlin  nach  dem  östlichen 
iia^ern  hergestellt. 

Weiterhin  wurde  mit  demselben  Gesetz  der  Bau  folgender 
Secundarbahnen  verfügt: 

OsnabrfiGk-Brackwede  bei  Bielefeld.  Die  Linie  durchschneidet 
einen  gut  bevölkerten,  reich  gesegneten  und  industriellen  Land- 
strich mit  Bergbaa  auf  Kohlen,  Erz  und  Eisen,  sowie  mit  Salz- 
lagern, 53  km  lang  18S6  eroöiiet. 

Königsberg-Labiau  in  der  Nahe  des  Kurischen  Haff;  im  lokalen 
Interesse  letztgenannter  Stadt,  sowie  als  Abfiihrweg  für  die  dortigen 
grossen  Forsten  und  für  den  Rschhandei.  Die  50  km  lange  Linie 
iat  im  Oktober  1889  eröffnet  worden,  bei  unserer  Aufrechnung  also 
noch  nicht  mit  inbegriffen. 

Johannisburg -Lyck  als  mittleres  Schhissstück  der  nnnmehr 

halbkreisförmigen  Linie  Allensteiu- Johanniübui'g-Lyck-Insterbuig, 
56  km  lang  1885  eröffnet. 

Hohensti'i]!  (In^i  Dirschau) -Schöneck -Bereut  alen  Inter- 

eööe  iler         11  h;izr,griianiiten  Städte,  53  km  lang  1hs5  eröffnet. 

Jatznick  (an  der  Strecke  Pasewalk- Stralsund) -Ueckermünde 
am  kleinen  Haff  mit  Hafenbahn,  im  Interesse  des  sehr  entwickelungs- 
fähigen,  an  Verkehrswegen  aber  armen  Kreises  Ueckermünde  und 
zur  besseren  Verbindung  der  Stadt  selbst,  welche  Industrie  besitzt 
und  eigene  Bhederei  hat,  21  km  lang  1684  eröffnet. 

liegnitz-Goldberg  i.  Schi,  im  Interesse  letztgenannter  Stadt, 
deren  Industrie  und  Gewerbthätigkeit  von  Jahi-  zu  Jahr  znnimmt, 
31  km  lang  1884  eröffnet. 

Löwe nberg-Greiftenberg- Friedeberg  i.  Schi,  im  lokalen  Inter- 
esse der  Städte  Löwenberg  und  F'riedcberp:  behufs  Ansclilnssps  der-  ^ 
selben   an  Station   (iieiffenberj:^   der  schlesischeu  Gebirgsbahn, 
30  km  Neubau,  1884/85  eröffuet. 
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ObeiTÖhliii^^eii  (im  der  Halle-Oasseler  Zweigbahn)- Quertiirt  zur 
Abliihr  der  BraiiukoliJeiigTuben  bei  8chrai)lau  und  (^uerluit  sowie 
der  laiulwirthschafÜicheQ  Erzeugnisse  der  Umgegend,  15  km  laug 
1Ö84  eröffuet. 

Wemigeroderlisenbiirg  am  Harz,  als  westliche  Forteetzung  der 
Wemigeroder  Zweigbalm  am  Noi^drande  des  Harzes  zur  Afafulur  ffir 
die  Bergwerks-  imd  Fabrikerzeagnisse  von  Ilsenbnrg  and  Umgegend, 
9  km  lang  1884  erdfEhet. 

Scharzfeld  (an  der  Linie  Nordhan8en>Northeim)-Andreasberg 
am  Oberliai*z  zur  Wiederbelebung  des  dortigen  sehr  zurückgegan- 
genen Bergbaues,  15  km  laii{2:  1884  eröffnet. 

Wabern  (an  der  ^^aiIl-Weserbabn)-^^ildungen  (bekannt  als 
Badeort)  als  besserer  Abfuhrweg-  für  die  in  der  Näbe  befindlichen 
Staatsfoi-sten,  Eisenlager  und  Scliieferbrüche,  sowie  im  Interesse 
der  dort  hoch  entwickelten  reichen  Landwirthschaft.  17  km  lang 
1884  eröffnet 

Westerbnrg-Hachenborg  als  Schlussstttck  der  kreisförmigen 
Westerwaldbahn.   22  km  lang  1886  eröffnet 

Rothe  Erde  (bei  Aachen)-Mon1joie-St.  Vith-Prttm  mit  Zweigen 
nach  Stolberg,  nach  Eapen  nnd  nach  Malmedy  (Hohe  Vennbahn) 

znr  Hebung  der  Landwirthschaft  dieses  nordwestlichsten  Theils  der 
Eifel,  sowie  zur  Wiederbelebung  der  dortigen  Industrie,  Berg- 
werke. Stein-  nnd  Schieferbrüche.  die  maugels  geeigneter  Verkehrs- 
wege bedeutend  zuriickgegangeu  sind.  Durch  die  bereits  iiukci 
erörtnete  Zweigbahn  Prüm-Gerolstein  wii'd  dieser  neuen  Strecke 
auch  Verbindang  mit  der  eigentlichen  Eifelbahn.  Hiervon  sind  die 
Hauptsti^ke  nnd  die  Zweige  nach  Kupon  nnd  Malmedy  in  einer 
Gesammtl&nge  von  142  km  1885/88,  der  7  km  lange  Zweig  Walr 
heim-^tolberg  aber  erst  im  Dezember  1889  eröffnet  worden;  Letzterer 
ist  in  unserer  Aufi^echnung  also  noch  nicht  mit  enthalten. 

Ahrweiler-Altenahr-Adenan ,  als  Fortsetzung  der  von  der 
KfJln-Coblenzer  Strecke  abzweigenden  Linie  Remagen-Ahrweiler, 
belmfs  Erschliessung  des  im  üstliehen  Theil  der  Eifel  jrelegeneu 
Kreises  Adenau,  welcher  ausgedehnte  Forsten,  Schwerspatsrrnben 
und  Bleierzlager  ]i(\>itzt,  und  zur  BeUdmng  der  Landwirthseliaft. 
die  hier  die  Haupterwerbsquellu  bildet;  2U  km  lang  lB8t>/ö» 
eröffnet. 

1883 

ordnete  das  Neu  hange  setz  vom  21.  Mai  ebenfalls  noch  den  Bau 
zweier  Vollbahnen  an  nnd  zwar: 

Von  Lauenburg  a.  d.  Elbe  (Endpunkt  der  pi-eussischen  Staats- 
bahnlinie Lttneburg-Lauenburg)  nach  Oldesloe,  nm,  bei  der  bereits 
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in  Aussicht  genofflmenen  Verstaatlichung  der  Altona-Kieler  Eisen- 
bahn, den  Veirkelir  mit  Schleswig-Holstein  yon  der  Mbeck-Bfichener 
Privathahn  und  der  Hambnrg-Altonaer  Verhindnngihahn»  deren 
einer  Theil  der  freien  Stadt  Hamborg  gehört,  nnahhängig  zn 
machen  nnd  gleichzeitig  nm  den  Winkel  bei  Hamburg  abzuschnei- 
den, doch  ist  die  Linie,  nachdem  inzwischen  auch  die  Berlin- 
Hamburger  Bahn  verstaatlicht  worden  war,  nicht  bis  Lauenbnrg, 
sondern  nur  bis  Scliwarzenbeck  (Station  der  Linie  Büch«jn-Hani- 
borg)  nördlich  von  I<auenbui*g  geluhi  t  und  36  km  lang  lb»7  eröühet 
worden. 

Von  Deutz  nach  Kalk,  zur  directen  Verbindung  der  rechts- 
rheinischen Linie  Oberlahnstein-Dtlsseldorf  mit  Köln,  4  km  lang 
1886  eröffnet 

Weiterhin  wurde  durch  dieses  Gesetz  der  Bau  folgender 
SecondftrbahBen  angeordnet: 

Von  Lennep  nach  Dahlerau  im  Interesse  der  Industrie  des 

Wupperthales,  9  km  lang  IBS6  eröffnet. 

Von  Altenhundem  (an  der  Kuhr-Siegbahii)  nach  Scliuialienberg 
als  Abiiilu  weg  für  das  industriereiche  Lennethal,  10  km  lang  18B7 
erütinet. 

Von  Kirchen  (an  der  Unlir-Siegbalin)  nach  Frendenberg  im 
Interesse  der  letztgenannten  Stadt  und  der  Bhn-  und  Eisenerz- 
groben  bei  Niederfischbaeh,  14  km  lang  1887/Hs  rrütthet. 

Von  Solingen  aber  Wald  und  Gräfrath  nach  Vohwinkel  bei  Elber- 
feld im  Interesse  der  industrierelchen  Städte  Wald  und  Gräfrath, 
14  km  lang.  Hiervon  ist  die  Theilstrecke  Vohwinkel-Wald  bereits 
1887,  die  Beststrecke  Wald-Solingen  aber  erst  im  Februar  1890 
eröffnet  worden,  Letztere  also  in  unserer  Aufrechnung  nicht  mit 
enthalten. 

Von  Hilchenbach  über  Erndtebrück  nach  Laasphe  mit  Zweig 
von  Erndtebrück  nach  Kaumland.  Die  Hanptlinie  bildet  zusammen 
mit  den  bereits  unter  1S80  bezw.  Ihb2  (,bei  Im  Werbung  der  Ber- 
glsch-Märkischen  Bahn)  behandelten  Zweigbahnen  Cüibe-Laasphe 
und  Crenzthal-Hilchenbach  eine  neue  Verbindung  zwischen  der 
Main- Weser-  und  der  Ruhr-Siegbahn  und  dient  gleichzeitig  znr  Ab- 
fuhr fttr  die  Huttenwerke  dortiger  Gtegend,  sowie  die  Zweigbahn 
spedell  den  Schieferbrttchen  bei  Ranndand.  Hiervon  sind  die  Theil- 
strecken  Hilchenbach-Leimstruth  und  Laasphe-Feudingen,  die  mitt- 
lere Reststrecke  LeimstiTith-Feudingen  sowie  die  Zweigbahn  nach 
Raumland  aber  erst  Ende  18B9  bezw.  1890  eröffnet,  die  Letzteren 
also  in  unserer  Aufrechiuuig  nicht  mehi*  mit  enthalten.  Die  üe- 
sammtiänge  beträgt  5b  km. 


Digitized  by  Google 


—    734  — 


\  Uli  p!  iui>t  (an  der  Linie  Danzigf-1  »irseliam  nacli  Karlhaiü^  in 
W'esipreUhf^en  im  Interesse  des  git^ieiinaiuigen  KieL^es,  der  bis  jetzt 
nocli  jeder  Bahnverbindung  entbehrte,  41  km  laug  1886  eröfi'net. 

Von  Quedlinlinrg  über  Suderode  und  Gernrode  nach  BaUen- 
stedt  zur  Hebung  der  Industrie  des  Unterhanes,  17  km  lang  1885 
erOffiiet. 

Von  ßnesen  nach  Nakel  im  Interesse 'der  Kreise  Wongrowits 
nnd  Scfaubin  und  znr  Abfuhr  für  den  Gipsbmch  nebst  Gipsinfihle 

und  das  Steinsalzlager  bei  Wapno,  75  km  lang  1887  eröffnet. 

Von  Mittelsteine  (Station  der  schlesischen  Gebii-grsbahn  vor 
<ilatz)  an  die  österreichische  (-Jrenze  ere^en  Otteii  l<>rl"  ( Kndstati.-u 
einer  Zueiirbahn  von  Halb>tadt  in  Böhmen)  behiiis  weiienr  Ver- 
bindung mit  dem  Osten-eichischen  Bahnnetz.  Diese  8  lun  lange 
Linie  ist  erst  im  April  1889  eröffnet  uud  deshalb  in  unserer  Auf- 
rechnung nicht  mit  enthalten.  Sie  ist  an  die  „Oesterreich-Unga«- 
tische  Staatseisenbahngesellschaft"  zu  pachtweisem  Betriebe  fiber- 
lassen. 

Von  Bromberg  nach  Fordon  a.  d.  Weichsel  im  Interesse  dieser 
Stadt  mit  ihrer  Weichselscliifffahrt,  ans  der  Bromberg-Thomer 

Sti  ecke  lieraus  gebaut  Uiid  mit  einer  iNeubaustrecke  von  5  km  1665 
eröffnet. 

V(Mi  Ht'utschen  nach  MesenU  in  der  Provinz  Posen  im  liii<_-r- 
esse  des  an  Forst-  uud  Landwii-thschaft  reichen,  specieli  auch  Hopleii- 
bau  treibenden  Kreises  Meseritz,  zu  dem  auch  Bentschen  gehört^ 
82  km  lang  1885  eröffnet. 

Von  Münster  Aber  Warendorf  und  Rheda  nach  Lippatadt 
in  Westfalen  im  Interesse  der  kndwirthschaftlich  reichen  Kreiae 
Warendorf  nnd  Wiedenbrück,  73  km  lang  lä87  eröffnet 

Von  Hemer  nach  Iserlohn  in  Westfalen  zur  Zusammen- 
schliessung  der  bereits  tViiher  eröffneten  Zweigbahn  von  Fi'önden- 
berg  nach  Hemer  und  von  Letmathe  nach  Iserlohn,  ö  km  laiig 
1885  eruliuet. 

Von  Aprath  (Station  der  alten  Prinz- Wilhelnisbahu  Steeie- 
Vohvoukel)  nach  \MiIfrath  in  der  Eheinprovinz  im  luterease  letst» 
genannter  Fabrikstadt,  4  km  laug  1886  eröffnet. 

Von  Altenkirchen  (Station  der  Westerwaldbahn)  nach  An 
(Station  der  Linie  Deutz-Giessen)  in  der  Bhdnprovinz  xnr  Ver- 
bindung der  beiden  genannten  Bahnen,  13  km  lang  1887  eröffnet. 

Von  Betzdorf  (Linie  Deutz-Giessen)  unter  Benutzung  dieser 
bis  Grönebach  mit  Neubau  von  da  Ws  Daaden  (Rheinprovinz) 
zur  Abtuln  iur  die  dortigen  Kisenerzgrubeu,  8  km  iaug  18S6 
eröäuet. 
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Von  Wengerohr  (Station  der  Moselbabn  Goblenz-Trier)  nach 
der  Kreisstadt  Wittlich  auf  der  Eifel,  mit  Fabrikeni  Wein-  und 
Tabakbau  wrvnB  mit  gnmm  fiscalisehen  Forsten,  4  km  Isjig  1885 

eröffnet. 

Endlich  ist  noch  laut  Vertrag  vom  27.  August  und  Conce??sion 
vom  21.  November  1883  für  Rechnung  der  königlichen  Domänen 
Verwaltung  die  von  der  Station  Fischhausen  der  Üstprenssischen 
Süd  bahn  abzweigende  Strecke  Mschhausen-Paimnicken  zum  erleich- 
terten Betrieb  der  fiscalischen  Bernsteingruben  bei  Palnmicken  der 
genannten  Privatbahngesellsdiaft  in  Generalentreprise  zmn  Ban  als 
normalspmrige  Secnndirbahn  Übertragen  nnd  gleichfalls  zum  Betrieb 
ftberlassen  worden.  Dieselbe  ist  also  Staatsbahn  in  Privatverwaltong 
und  18  km  lang  1884  eröffnet. 

1884 

brachte  die  Verstaatlichung  von  neun  Privatbahnen,  der  Oberschlesi- 
schen,  der  Breslau-Schweidnitz-Fi-eiburger,  der  Rechte-üder-Ufer- 
Eisenbahu,  der  Altona-Kieler,  der  Posen-Ki'euzburger  Eisenbahn,  der 
Berlin-Hamburger,  der  Hamburg-Bergedorfer,  der  Oels-Gnesener  und 
der  Tilsit-Insterboiger  Eisenbahn  sowie  den  Ankauf  des  fürstlich 
Uppeschen  Antheüs  an  der  Linie  Hannover-Minden  nnd  den  der 
Bremenser  Staatsbahnen. 

Oberschlesische  Eisenbahn,  das  grOsste  Privatbahnnttter- 
nehmen  von  ganz  Deutschland,  einschliesslich  der  von  dieser  bereits 
t:i  vvurbenen,  li  ulier  selbstsUiudig  geweseneu  WilhelmsbaliUj  Neisse- 
Brieger  Bahn  und  Niederschlesischen  Zweigbahn  mit  den  Linien 
Breslrin-Oppeln-Cosel- obiciicicliische  Grenze  gegen  Oderberg  mit 
Zvveigtiu  von  Brieg  nacli  Neisse,  von  Cosel  und  von  Nendza  in  das 
Kohlenrevier,  sowie  von  Eatibor  nach  Leobschätz ;  mit  der  Linie  von 
Oppeln  durch  das  Kohlenrevier  über  Kattowitz  nach  Oswiecim  nebst 
Zweigen  an  die  russische  Orenze  hinter  Schoppinitz  und  an  die 
österreichische  Grenze  hinter  Myslowltz  mit  Anschluss  in  Oderberg, 
Myslowitz  und  Oswiecim  an  das  österreichische  nnd  in  Schoppinitz 
an  das  russische  Bahnnetz,  sowie  ausserdem  noch  mit  zahlreichen 
Zweigbahnen  innerhalb  des  Kohlenreviers;  femer  mit  der  Linie  von 
Breslau  über  Glau  an  die  Grenze  hinter  Mittel walde  imi  Aiim  IiUlss 
an  das  österreichische  Baluiuetz;  in  der  Linie  von  l^iankcuölein 
Uber  Neiüse  nach  Cosel  mit  Zweigen  an  die  üsLeneichisrlie  Grenze 
hinter  Ziegenhals  und  gegen  Jägerndorf;  mit  der  Linie  Breslau- 
Lissa-Posen  nebst  Zweig  von  Lissa  über  Glogau  nach  Sagan  und 
von  da  in  Gabel  nach  Soran  und  Hansdorl^  und  endlich  mit  der 
Linie  Posen-Thom  nebst  Zweigen  von  Inowrazlaw  nach  Bromberg 
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und  nach  Montwy  in  einer  Gesammteigenthiimslftnge  Ton  lund 
km. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  yorheriger  fester  Bente  von 
10 '/s  gesammten  St-A^ctien)  auf 

212  737  612  Mk.  in  4procenti^en  Consols  an  die  St.-Actien  Lit.  A, 

C,  D,  E  im  Betrage  von  zusammen  81  042  UüO  Mk. 
6  701  490    „   in  4  procentigen  Consols  an  die  St.-Actien  Lit.  B 

im  Beirai^e  von  8  527  100  Mk.  und 
4  228  500        an  Convertirungsprämie  für  sämmtliche  St.-Actien 

223  667  602  Mk.  und  üebemahme  der  Anleihen  mit  nmlanfend 
227  499  400  Mk.,  während  dem  Staat  an  Fonds  86 124 146  Mk. 
zufielen. 

Verwaltung  nnd  Betrieb  des  üntemehmens,  welche  schon  Ton 

1857  ab  k  conto  der  Gesellschaft  in  Händen  des  Staates  gelegen 
hatten,  erfolgten  nunmehr  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  18S4  vom 
1  Januar  188*^  ab  auf  tigeiie  Kechnung  desselben.  Am 
1.  Juli  ISbti  ging  die  Balm  in  das  volle  Ki^enthum  des  Staates 
über  bei  gleichzeitiger  Uebernahnie  der  Anleihen  als  Selbstschuldner. 
V'on  den  der  Gesellschaft  noch  concessionirt  gewesenen  Zweig- 
bahnen hatte  sie  Strehlen-Nimptsch  23  km,  DUirgoy-Zobteu-Ströbel 
^  40  km  nnd  Orzesche-Sorau  in  Oberschlesien  13  km  lang  noch  selbst 
in  Bauangriff  genommen,  doch  wurden  dieselben  erst  nach  Ver- 
staatlichung der  Bahn  in  den  Jahren  1884/65  und  zwar  als  Secun- 
ddrbahnen  eröffnet.  Von  den  ausserdem  noch  offen  stehenden 
Goncessionen  führte  der  Staat  später  folgende  ans:  Czempin- 
Schrimm  20  km  und  Bojanowo-( Bühlau  15  km,  Heide  1S85  eröffnet, 
Trachenberg-Hernistiult  24  kui  und  Loj^slau-Aunaberg  is  kui,  Beide 
1886  eröftnet,  Oppeln-Neisse  mit  Zweig  nach  Deutsch  Leippe  (an 
der  Linie  Brieg-Neisse)  75  km  lang  1887  und  (Tleiwitz-Orzesche 
22  km  lang  18R8  eröffnet.  Auch  diese  sind  sämmtlich  als  Secuu- 
d&rbahnen  ausgeführt.  —  In  der  oben  angegebenen  Gesammtlänge 
von  1545  km  sind  105  km  schmalspurige  Zweigbahnen  im  Kohlen- 
revier (mit  einer  Spurweite  von  0,7B6  m)  einbegriffen,  zu  welchen 
der  Staat  später  noch  6  km  zubaute.  Bas  Transportgeschift  auf 
diesen  ist  an  einen  Privatunternehmer  verpachtet.  Endlich  hesass 
die  Gesellschaft  noch  verschiedene  Bergwerke  nnd  eine  Coaks- 
anstalt,  weiche  mil  in  den  Bessitz  des  bLaates  übergingen  (cfr.  Seite 
445  u.  iL). 

Bezüglich  der  Slargard-Bubcner  Eisenbahn,  welche  vou 
1865  ab  in  Verwaltung  und  Betrieb  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn (gegen  eine  feste  Rente  von  -i^l-j^/o  an  die  St.-Actien)  ge- 
standen hatte,  trat  der  Staat  an  Stelle  der  Oberschlesischen  Eisen- 
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balin  in  den  bezüglichen  Verti*ag  ein.  Derselbe  ist  übrigens 
finanziell  an  diesem  Unternehmen  seit  dessen  Gi'ündnng  1847  be- 
theiligt, indem  er  hierbei  St.-Actien  im  Betrage  von  2 142  900  Mk. 
sowie  eine  äV^procentige  Zinsgarantie  für  das  gesammte  Actien- 
capital  übernommen  hat»  wofür  er  als  Gegenleistang  von  dem 
Ueberschuss  über  5  7o  Dividende  den  dritten  Theil  als  Superdividende 
erhielt  und  die  Bahn  dnrch  planmässige  Amoiüsation  der  Privat* 
actien  allmählich  zu  Eigfenthum  erwirbt.  Die  Beendigung  dieser 
Amortisation  und  der  hierdurch  bedingte  lleimfall  (b^r  Hahn  an 
den  Stiiat  dürfte  in  1895  m  erwnrten  sein;  von  einem  vorherigen 
freihändigen  Ankauf  der  Jiahn  buheint  der.selbd  abzustehen.  Nach 
dem  oben  erwähnten  Vertrage  hat  er  nunmehr  eine  feste  Rente 
von  %  ^  <li6  8t.-Actien  zu  zahlen  und  die  Amortisation  dieser, 
sowie  die  yei7Jnsang  und  Amortisation  der  seit  IKdG  auf  4%con- 
vertirten  Anleihen  za  besorgen;  die  weiteren  Reinerträge  fallen 
dem  Staate  zu,  Ult.  1888  waren  von  den  St-Actien  noch 
3  685  500  Mk.  und  von  den  Fr.-Obligationen  noch  4597  500  Mk.  in 
Umlauf. 

Die  bisherige  königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  wnrde  als  solche  aufgelöst  und  eine  neue  königliche 
Direction  in  Jirt  slau  errichtet,  welcher  die  Oberschlesische,  die 
Kecht^,-(Mer-l  f.  i-,  ein  Tlieil  der  l^reslau-Schweidnitz-Freibnrger, 
die  Tosen-K?  t  iizl)ürger  und  später  auch  die  Oels-Üuesener  sowie 
die  Staigard-Posener  Eisenbahn  unterstellt  wurden. 

Breslau-Schweidnitz-B'r  eiburger  Kisenbahnin  der  Linie 
Breslau-Königszelt  -  österreichische  Grenze  gegen  Halbstadt  mit 
Zwmg  nach  Waidenburg  nnd  in  der  Linie  Breslau-Baodten-ßeppen- 
Küstrin-Stettin  mit  Zweig  Raudten-Liegnitz-Königszelt  Frankenstein 
in  einer  Gesammtlänge  von  598,7  km  ind«  der  Yerbindungsp  und 
Hafenbahnen  bei  Breslau,  Fellhammer  und  Stettin. 

Der  Kaufpreis  stellte  sich  (}m  vorheriger  fester  Rente  von 
4^.,  %  an  die  St.-Actieu)  auf  43oai25u  iUk.  iu  l  procentigen  Con- 
öols  und  1912  500    „      an  Convertii'uugs- 

 pi'ämie 

Summa  44  U43  750  Mk.  (fiir  die  St.-Actien 
im  Betrage  von  38  250  000  Mk.),  wozu  noch  die  Anleihen  mit  um- 
laufend 79  690100  Mk.  kamen,  während  dem  Staat  au  Fonds 
5  440543  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  24.  Ja- 
nuar 1884  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  1883  am  1.  März  1884 
in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Jnli  1886  bei  gleichzeitiger 
Uebeniahme  der  Anleihen  als  Selbstschuldner  in  das  volle  Kigen- 
Limiu  des  Staates  über.    Dieselbe  erhielt  für  die  Uebergangsperiode 
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eine  besondere  köiiigliclie  Direction,  wälirend  sinitfM-  dk  8treckeü 
Breslaii-HalbstÄdt  und  Fraiikenst^in-l^aiidfen  der  kiuiiglicheii  Dii-ec- 
tion  in  Berlin,  die  Linie  Breslau-Baadten^btottin  aber  der  in  BresUa 
nntmtellt  wurden.  An  Concessioneo  stand  nur  noch  die  toq 
Stettin-Ostswine  offen,  indes  int  dieselbe  aoch  dnreh  den  Staat 
nicht  zur  Anaftthrnng  gekommen  (cfr.  Seite  290  q.  ff.). 

Rechte*0der-Ufer-Ei8enbahn  einschliesslich  der  mit  dieser 
fusionirteii  alten  Opjieln  -  Taniowitzer  Eisenbaliii  in  der  Sti-ecke 
Hi>*slau-Kreiizbiir2:A'f>ssowska-M  ariu>witz-Hentheni.(")beT"sr,lil.-F>ziedii/. 
(unt^ir  Ansehluss  an  das  (»sierrdcbiscbe  Balmneta)  mit  /\vei;:{Mi  von 
Vossowska  nach  Oppeln,  von  Ticban  nach  Lazisk  nnd  von  Scluip- 
piuitz  nach  Soasnowice  (zam  Anschluss  an  das  iniasiiiche  Bahnnetz) 
in  einer  Oesammtlän^e  von  317  km  incl.  der  ansclüiessenden 
Grubenbahnen.  Der  Kanfpreis  stellte  sich  (bei  vorheriger  fester 
Rente  von  7Vio  7o  ^  die  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien)  auf 
41025  000  Hk.  in  4procentigen  Consols  an  die  St.-Actien  im 

Betrage  von  22  500  000  Mk.  und 
41G25  000    „    in  4procenti^en  ('onsols  an  die  St.-Pr.-Acüen  im 

Betra;,'e  von  22  500  000  Mk.  sowie 
2  250  000    „    Convertirnngsprämie  an  beide  Acliensoi  ten. 

85  500  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  nmlaiifend  1GG29  500 
Hark  kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds  9  047  915  Mk.  zufielen. 
Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884  mit  Rechnung 
vom  1.  Januar  1883  am  1.  tfftrz  1884  in  Verwaltung  und  Betrieb 
nnd  am  1.  Januai'  1880,  bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  An- 
leihen als  Selbstschnldner,  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  über 
nnd  wnrde  der  königlichen  Direction  in  Breslau  unterstellt.  Die' 
von  (b'i-  Gesellschaft  noch  in  Hanan;,nitl  ^^enoiumene  nene  Strecke 
Jvieuz))urg-Lnblinitz-'J'aniowirÄ  wurde  h4  km  hing  erst  unter  Staats- 
verwaltung 1883/84  als  Voilbahn  eridfnet,  die  der  (Tesellschaft  noch 
conceRsionirt  gewesene  Zweigbahn  Hundsfeld-lYebintz  aber  über- 
haupt erst  vom  Staat  begonnen  nnd  20  km  lang  1886  als  Secandftr* 
bahn  erolTnet.  Weitere  Neubauconcessionen  standen  nicht  offen  (cfr. 
Seite  458  u.  iT.). 

Altona-Kieler  Eisenbahn  einschliesslich  der  frtther  selbstr 
stAndig  gewesenen  Rendsburg -Nenmlh^st-erer  Bahn  in  den  Tiinicn 
Altona  -  Neumiinster  -  Kiel,  ( )Mesloe  -  Nt  imunister  -  Rendsburg,  Neii- 
münster- Asrlipbers"- N<  ii>ta<U  i.  Holstein,  l\iel  -  Asilieborff,  Alt^na- 
Blankenrse-W'i'del  und  dem  we.stlieheu  Tlieil  der  Altona-Hamlunger 
Verbindungsbahn  Altona-Schulterblatt  mit  zusammen  rnnd  2".>il  km, 
wobei  also  die  im  Dezember  18S3  (als  bereits  die  Verwaltung  des 
Unternehmens  auf  Hechnnng  des  Staats  geschah,  aber  vor  Uebe^ 
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gäbe  an  diesen)  eröffnete  9^  km  lange  Sta*ecke  Blankenese  -  Wedel 
mit  eingerechnet  ist.  Der  Kaufpreis  stellte  sicli  (bei  vorheriger 
fester  Bente  von  9V5  7o  an  die  St.-Actien)  anf  42  435  000  Mk.  in 
4procentigen  Consols  und  ^  553  500  „ 

Convertirnngsprämie  aTi  die  St.-Actien  im  Be- 
ti-age  von  18  450  000  Mk. 

in  Snmma  42  988  500  Mk., 
woasn  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  27  062500  Mk.  kamen, 
während  dem  Staat  an  Fonds  2077  9G2  Mk.  zufielen.  Die  Bahn 
ging  laut  Gesebs  vom  24.  Januar  18S4  mit  Rechnung  vom  1.  Ja- 
nuar 1B83  am  1.  März  1884  in  Verwaltunp:  und  lietrieb  und  am 
1.  Januar  IssT  bei  gleit^hzcitiger  lUltcnialuae  der  AnleiliiMi  als 
Solbsist  liiildner  in  ilas  volle  Eiireiitliinn  des  Staates  über.  Dieselbe 
rihi»'lt  fiiie  besondtT»!  k<")iii^Tn'lie  Diiection  mit  Sitz  in  Altona, 
deren  Wii'kuugakrei.s  dann  aber  noch  erweitert  w  iii  ib».  Mit  dem  Ver- 
mögen der  Altona-Kieler  Kisenbahn  Helen  dem  Staat  noch  St.-Actien 
der  Sclüeswigscben  Eisenbahnen  im  Betrage  von  8175  000  Mk., 
von  der  Westbolsteiiiischen  Bahn  Stamm-  und  St.-Pr.-Actien  in  Hohe 
von  300  000  Mk.  und  von  der  Kreis  Oldenburger  Bahn  St.-Actien  im 
Betrage  von  400  000  Mk.  zu.  Neubanconcessionen  standen  nicht  offen. 
Bezüglich  der  Schleswigschen  Bahnen  mid  der  Kreis  Oldenburger 
Privatbabn,  welclie  in  \  t  r\\altuii<4-  und  Betrieb  der  Altona-Kieler 
(Jesellscbaft  standen,  hat  der  prenssi.sclie  Slaat  in  die  bezüglichen 
Verträge  l  in.  Hiervon  erwaib  er  die  Schlesvvigscheu  iiaUueu  18B5 
zu  Eigeuthum  (clr.  Seite  211  u.  ff.). 

Posen-Kreuzbnrger  Eisenbahn  in  der  200,4  km  langen 
Linie  Poseu-Kreuzbnrg,  wozu  noch  die  Güterverbindungsgleise  bei 
Kempen  an  die  Breslau -Warschauer  Bahn  und  bei  Posen  an  die 
Märkisch-Posener  Bahn  mit  zusammen  2^«  km  kommen.  Der  Staat  er- 
warb dieselbe  ohne  vorherige  Kentenzahlini^j  durch  sofortige  Einlösung 
der  St.-Actien  im  Betrage  von  142ür»0uü  Mk.  für  4  7tiöouu  Mk.  in 
l nr.»{>('ntiL;tMi  Consols,  und  der  St.-rr.-Actieii  von 
:>!  »iOü  uuO  Mk.  für  21GÜ0000  „  in 

4procentigeu  Consols 

in  Summa  26  335  000  Mk., 

Wmzu  n(jch  die  volle  Anleihe  mit  1200  000  Mk.  kam,  während  an 
Fonds  dem  Staate  1  435  514  Mk.  /.nlich'n.  iJie  Bahn  ging  laut 
Gesetz  vom  24.  Januar  iss  1  mii  Ji^clniunj:  ab  1.  Januar  am  1.  März 
des2»elbeu  Jahres  in  Verwaltung  und  Bctiieb  und  ^HH^»f  bei  gleich- 
zeitiger üebernahme  der  Anleiiie  als  Selbstschuldner,  in  das  volle 
ßigenthum  des  Staats  über  und  wurde  der  königlichen  Direction 
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in  Breslau  uuteri>tellt.  Neubauconcessioneu  staudeu  lücht  offen  (cfr. 
Seite  464  ii.  ff.)- 

Die  innerhalb  des  Füi^tenthums  Schaum burg-Lippe  gele- 
gene und  seinerzeit  von  Hannover  auf  Kosten  des  regiereuden 
fUrstliehen  Hanses  getwute  24'km  lange  Tbeiis trecke  der  Linie 
Hannover-Minden  erwarb  Prenssen  lant  Gesetz  yom  24.  Jannar  1884 
mit  Rechnung  vom  1.  April  1883  f&r  13  000  000  Mk.  in  4procen- 
tigeu  Consols  zu  vollem  Eigenthum  (cfr.  Seite  167  n.  ff.). 

Bcrlin-Hamburgfer  Eisenbahn  in  der  Linie  Berlin- Witt^n- 
berge-Biichen-Bergedoif  nebst  den  Zweigen  W'ittenbt'rge-Liinebnrg- 
Biu  lilKtl/  und  Büchen-Laiieiibnrg  a.  d.  Elbe  sowie  mit  Aiiscbliiss  an 
die  iieriiner  Stadtbahn  in  einer  ( icsammtläTige  von  4.').">.:,  knt,  wt»zii 
noch  die  Anschlussirb  isc  an  die  Berliner  Verbindungsbahn,  mehrere 
Anschlussj2:]t  ise  in  Wittenberge  und  ein  llafenglois  in  Dömitz,  zu- 
sammen 3,1  km  lang,  kommet).  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  vor- 
heriger fester  Bente  von  16%  %)  auf 

61875  000  Mk.  in  4procentigen  Consols  und 

 1 500  000  ^»  Convertirttngt^pramie 

in  Summa  03  575  000  .Mk.  an  die  St.-Aclicn  im  Betrage  von 
15  000  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  nmlanb  iid  48  7'»4  100 
Mark  kamen ,  wälnend  dem  St^at  an  Fonds  7h.Uiuv)0  Mk.  und 
eine  Darlehnstorderung  an  die  SUwlt  PerUiberg  im  Betrage  v<»n 
200  000  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  17.  Mai 
1884  mit  Rechnung  vom  1.  Jannar  am  1.  Juli  desselben  Jahres 
in  Verwaltung  und  Betrieb  nnd  1886  bei  gleichzeitiger  Uebemahme 
der  Anleiben  als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthum  des 
Staates  Uber.  Sie  erhielt  fUr  die  Uebergangsperiode  zusammen  mit 
der  anschliessenden  Bergedoif-Hambnrger  Bahn  eine  besondere  kö- 
nigliche Du-ection,  wurde  dann  aber  der  in  Altona  unterstellt.  Die 
der  freien  Stadt  Hanibnr*;-  gehörende  llambnrjii:-lier<^»Hlui  Ilt  Bahn, 
welche  die  Berlin- Hamburger  Gesell  schalt  in  l'aiht  und  Betrieb 
gehabt  hatte,  erwarb  der  preussiscbe  Staat  «^^leicliztsitifr,  nnd  l)ezii«r- 
lich  des  ebentalls  der  Stadt  Hamburg  geliüreiiden  Theils  der  Alt^ua- 
Uamburger  Verbindungsbahn  trat  er  an  Stelle  der  Gesellschaft  in 
den  Pacht-  uiul  I  ietriebsvertrag  ein.  Ausserdem  löste  er  die  dem 
Grossherzogthum  Mecklenburg-Schwerin  aus  dem  Berlin-Hamburger 
[Jntemehmen  zustehenden  Eisenbahn-Staats-  und  Gommunalabgaben 
durch  einmalige  Zahlung  von  4000000  Ifk.  und  die  der  freien 
Stadt  Hamburg  an  der  Berlin- Hamburger  nnd  der  Venlo- Ham- 
burger Bahn  zustehenden  Abgaben  durch  einmalige  Zahlung  von 
100  000  Mk.  ab.  Neubauconcessionen  standen  nicht  oöen  (cfr.  Seite 
253  u.  11.). 
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Hambarg-Bergedorfer  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen 

15  km  langen  Strecke,  Eigenthum  der  freien  Stadt  Hamburg.  Der 
prensslsclie  Staat  zahlte  oliiie  vorheri^^c  teste  Heute  als  Kaufpreis 
14  uOO  OüO  Mk.  uiui  übernahm  den  Rest  der  Anleihe  mit  1856 256  Mk. 
als  Selljst>!(liuldüer.  Die  Halm  <^iii^  laut  fiesetz  vom  17.  Mai  1884 
am  1.  Juli  desselben  Jahres  sofort  in  das  volle  Kigenthum  Preiissens 
fiber  und  erluelt  zusammen  mit  dem  Berlin-Hamburger  Unternehmen 
für  die  Uebergangspeiiode  eine  besondere  königliche  Direction, 
wnrde  dann  aber  der  in  Altona  nntersteUt  In  diesen  Kauf  war 
der  £rwerb  des  0,35  km  langen  Anfangsstttckes  der  Hambnrg- 
Altonaer  Verbindungsbahn  vom  Berliner  Bahnhof  bis  Bahnhof 
Klosterthor  (in  der  Stadt  Hamburg)  einbegiiffen  (cfr.  Seite  340  n.  CT.). 

Oels-G nesencr  Kisenbahn  in  der  gleichnamigen  Linie  nebst 
Ladegleis  nach  dem  ^\■artht*lKl^■eu  bei  Oi-zechowo  mit  zusammen 
161  km.  Der  8taat  zahlte  ohne  vorherige  feste  Beute  für  die  Stamm- 
Actien  im  Betrage  von 

5  250000  Mk.:    1312500  Mk.  in  4procentigen  Consols  und  für 

die  St.-Pr.-Actien  von 
18  950000   „  :  10462500   „   in  4procentigen  Cpnsols 

in  Summa  11  775  000  Alk.,  wozu  noch  die  Anleihe  von  1880 
mit  umlaufend  2!ts5  000  Mk.  kam,  während  an  Fumls  dem  Staate 
923  147  Mk.  zutielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  17.  Mai 
1884  am  1.  Juli  desselben  Jahies  für  Kechnung  der  Gesellschaft 
in  Vei-waltang  nnd  Betrieb,  am  1.  Januar  1886  aber  bei  gleich- 
zeitiger Uebemahme  der  Anleihen  als  Selbstschuldner  direot  in  das 
Yolle  Eigenthum  des  Staates  Uber  und  wurde  der  königlichen  Di- 
rection in  Breslau  unterstellt  Nenbanconcessionen  standen  nicht 
offen  (cfr.  Seite  455  u.  ff.). 

Tilsit-Insterburger  Kisenbalm  in  der  51  km  langen 
gleichnamigen  strecke.  Der  Staat  erwaih  diese  iiahn  laut  Gesetz 
Vüiii  17.  Mai  1884  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  und  Lebernahme 
am  1.  Juli  desselben  Jahres  ohne  vorherige  Kentenzahlung  sofort 
zn  vollem  Eigentbum  nnd  zahlte  für  die  St.-Actien  im  Betrage  Ton 
4  600200  Uk.:   1150050  Mk.  und  für  die  St.-Pr.-Actien  im  Be- 

ti'age  von 

4666  800   n  :    4  866800  „ 

in  Summa  5  810  850  Mk.  in  4iHucentigeii  Luusuls.  Anleihen 
befanden  sich  nicht  im  öffentlichen  Verkehr.  An  Funda  fielen  dem 
Staat  722  005  Mk.  zu.  Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Direction 
in  Bremberg  einverleibt  und  gehört  dort  zum  Betriebsamt  Königs- 
berg. Nenbanconcessionen  standen  nicht  offen  (cfr.  Seite  512  n.  ff.). 
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Bremen  sehe  Staatsbali  ueniu  den  Linien  Uelzen-Langwedd 
und  Ueestemttude-Bremerhaven  sowie  in  der  Balm  von  dem  Haopt- 
balinliofe  nach  dem  Weserbalmhofe  in  der  Stadt  Bremen,  zusammen  ^ 

10«i  IvMi  Weil.  !  hm  w  ar  die  licic  Stadl  Hreiiien  noch  tinanzidl  ' 

iH  tlicüi^t  ]iri  den  Iiaiiiirf\ t  rselien   Linien  \Viinst*»rf  -  IJieuicii  und 
liitiUieii-i  •(•r>lfiiiiitidi.'.    Auf  d«*ii  Ki'WTi'b  des  bremehs^cheu  Aiiilit^il"> 
an  der  linie  Bremen-Oldenburg  ,  des  \\  eserbahnliofes  in  der  Sunit  i 
Bremen  sowie  der  Bahuhotkin lagen  in  Branierhuven  ver/Achtet«  j 
Prenssen.    Alle  übrigen  vorstehend  genannten  Eis6nbahDnute^  i 
nebmnngen  und  finanziellen  Betheiliguugen  an  den  bannOverscbeii 
Bahnen  kaufte  Preussen  laut  Vertrag  von  1888  und  zahlte  als 
Kaufpreis  und  zur  Ablösung  der  Abgaben  aus  dem  ehemals 
Köln-Mindener  Eisenbabnunternehmen  36  000000  Mk.   Das  Eigen> 
thiimsrccht  i^ing  laut  Ge.setz  vom  17.  Mai  1881  mit  Uechnung  vom 
1.  April  iss  ')  am  1.  Juli  1n84  auf  den  preussLscheu  St-aat  Uber. 
In  \  t'i  w  altiiiiLT  iiiul  iietrieb  von  Pi-eussen  waren  die  in  Hede  skdien- 
den  Linien  bereits  lSij(J  bozw.  IHsO  bei  Erwerb  der  hannöverscluiu 
bezw.  der  Magdeburg>liaib6i*städter  l^^isenbahn  Ubergegangen. 

Da^^  Neubaagesetz  vom  4.  Ai»ril  1884  ordnete  nur  den  Baa 
von  Secundüi'bahnen  an  und  zwar  lür  folgende  Linien: 

Labian- Tilsit  als  Furtsetzung  der  bereits  1882  angeordneten 
Bahn  Kunigsberg-Labiau  im  lokalen  Interesse  der  fruchtbaren  Kreise 
Labian,  Niedemnsr  und  Tilsit  sowie  zur  Abkürzung  des  Winkels 
bei  Insterburg  tur  den  N'erkehr  von  Tilsit  nach  Königsberg. 
Liiugenanschlag  Gl»  Kni'j. 

AUenstein  -  IIuli' iistein -Soldau  im  Interesse  dieses  Inndwirtli- 
st  haltlich  reichen  iiandstriehs  sowie  auch  «[n^ciell  wegen  der 
du)-tigen  (iscalischeu  Forsten  und  tischreichen  »Seen,  78  km  Neubau 
1887/88  eröifnet. 

Jablonowo-Soldau  als  Schlussstück  einer  durchgehenden  Linie 
von  Kuhnow  (an  der  hinteii>ommerschen  Staatsbahnlinie  Staiigard- 
Kusliii)  bis  au  die  russische  Grenze,  daher  von  strategischer  Be- 
den tniifr,  sowie  im  Interesse  des  Ki'eises  Strasburg  in  West|u*eosscn, 
der  durch  die  Idsherige  Isolirnng  in  seinen  wirthschaiYlichew  Ver- 
hältnissen zurück oejyaniren  ist,  7'J  kui  hing  iSbii  87  eröffnet. 

\{»\  Sinidii^dHi  i  (Ijei  .Marienburg)  nach  Tie«?«  nliof  in  dei- NiUie 
des  Irisciien  ilalis,  um  dem  äusserst  iruchtbaren  Älarienburger  \\  eixier 
Itessereu  Abfuhr  weg  zu  schatten,  21  km  lang  188ü  eröühet. 

*)  l'ie  iia<li  <lf  iu  1.  A|iiil  ]ssi»  zur  Kr..iinuiiLr  yeluus,Men  Strecken  iöud  in 
uii^(  i<  r  «iL'>;uiiiiit.nitv('rlimnii:  ui»  lit  ciitltalteii  uii'l  <bcjtiiii;»'U,  bei  WfI<At*' 

kriu  Kr.tituung^.st»  riam  .nij^x^^t  In  n,  waren  bis  Juli  IH'JO  ülttrliaupt  H(i(h  Dicht  dt» 
Verkcbr  übeT^ebeD. 
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Posen-Wi'eschen  (an  der  Linie  Oels-Gnesen)  zur  firleichterang 

de«  bereits  lebhaften  Verkehrs   zwischen   der  ProvinziaUiaupt-  ' 

Stadt  TüStiU  mit  Stadt  und  Kreiti  Wrescheu,  49  km  lang  188 7 
eixiffnet. 

Lissa  i.  Posen- Jarotschiii  ( Ki eiizmi*^spnnkt  der  Oels-Gnesener 
und  Posen- Kreuzbarger  Staatsbahnlinie)  ziu*  Hebung  der  hier  sehr  ^ 
entwickehingsfähigen  Landwirthschaft  und  im  Interesse  des  leb- 
haften Viehhandels  daselbst,  69  km  lang  1888  ei'öffnet 

Von  Lissa  i.  Posen  ftber  Krotoschin  (an  der  Staatsbahnlioie 
Oels-Gnesen)  nach  Ostrowo  (an  der  Staatsbahnlinie  Posen -Kreuz- 
barg), aus  gleichen  Rttckdchten  wie  die  vorgenannte  Linie.  Sie 
Lst  von  dem  Abzsveigungspunkt  Kankel  bei  Lissa  87  km  laue:  und  ^^ 
1888  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Die  beiden  letztgenannten 
Bahnen  haben  auch  strategische  Bedeutunfr  als  Fortsetzung-  der 
Linien  aus  Mitteldeutschland  bis  dicht  an  die  rus>isrhe  Grenze. 

Von  Bentschen  (Htation  der  Linie  Frankfurt  a.  0.  -  Posen) 
nach  Wollstein  zur  Hebung  der  Land-  und  Forstwirthschaft  sowie 
der  Viehzucht  des  Kreises  Bomst  und  als  Abfnhrweg  für  die  dortigen 
zahb'eichen  Brennereien,  23  km  lang  1886  eröffnet  ^ 

Bitterfeld-Stnmsdorf  (Station  der  Staatsbahnlioie  Magdeburg- 
Leipzig)  als  Abftthrweg  fttr  die  dortigen  Braunkohlengruben  und 
Zuckerfabriken.   Bauanschlag  20  km. 

Gönnern  (Station  der  Staatäbahnlinie  llalle-AHchersleben) 
ül>er  Bernburg  nach  (allie  a.  S.  (Station  der  Staat.sbahnlinie  Berlin- 
AW't/Jar).  um  diesen  äusserst  fruchtbaren ,  irewei'b-  und  indti^iiie- 
reichen  Landstrich  mit  Bi*atuikohlengruben ,  Kali-,  Steinsalzlagern 
und  Kalksteinbrücheu,  Brennei-eien  und  Zuckerfabriken  einen  ^veiteren 
Abfuhrweg  zu  geben.  Hierbei  wiid  die  Theilstrecke  Baalberge* 
Bemburgder  Linie  Köthen-Bernburg  mitbenutzt;  die  Neubanstrecken 
Cönnern-Baalberge  und  Bembnrg-Galbe  a.  S.  sind  zusammen  2d  km 
lang  und  Ende  1889  bezw.  im  Sommer  1890  eröffnet  worden. 

Merseburg -Mücheln  im  Oeiselthal  zur  Erschliessung  der  dort 
vorhandenen  mächtigen  Brauiikoklenlapfer  und  als  Alifuhrvveg  der 
Zuckerful)riken  und  audcn-u  zahlreichen  industriellen  Etablissements 
dieses  diclü  ht-vulkerteu ,  sehr  ertragsreichen  und  schon  iu  hoher 
Cultur  stehenden  Landstiichs,  10  km  lang  1880  eröffnet. 

Naumburg  a.  S.  (St«ition  der  Staatsbahnstreeke  ilalle-Elsenach)- 
Arteni  (Station  der  Staatsbahnstrecke  Sangerhansen -Erfurt)  duix^h 
das  UnstrutthaL  Diese  Bahn  war  bereits  1851  von  Pnvatonter- 
nehmem  projectirt  und  1872  einer  liierzu  gebildeten  Gesellschaft  (cfr. 
Seite  514)  concessionirt,  doch  musste  Letztere,  in  den  Sturz  der 
Deutschen  Eisenbahnbangeseilschaft  verwickelt,  ihr  Froject  vor  Ver- 
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wirkllchang  wieder  aufgeben.  Das  Uustratthai  ist  reich  an  Boden- 
frttchten,  bedeutendeii  Zuckerfabriken,  Steinbrüchen,  Gipalagern, 
Brennereien  und  anderen  gewerbtichen  EtabUssemeiits.  Diese  Linie 

ist  55  km  lang  Knde  1889  eröffnet. 

I  Dahlerau -Laii^'orfeld  (hei  narineii)  als  [''ortscUiui^  der  1B83 
geiiL-hiiiii^teii  Zweii^balm  ].(  iin«'ii  -  Dalilei-aii  zum  Anschhiss  an  die 
Strecke  Dortmund  -  Kiberleld  im  Jniert;si8e  dt  s  iudustrierekheii 
WuppertliaU  s.  l'i  km  laii":.  Ihivnn  ist  die  5  km  lanjj^e  TUeilstrecke 
Dahlerau-lieyeiibui'g  Idbö,  die  lleäUtrecke  mit  0  km  dagegen  erst 
ItiOO  eröffnet. 

Ründeroth-Derschlag  als  weitere  Fortsetzung  der  von  Si^nrg 
ausgehenden  Aggertbalbahn,  speciell  im  Interesse  des  industrie- 
reichen  Kreises  (Gummersbach  und  zur  Wtedererschliessung  der 

dorti;;en  brach  Hegenden  Eisenstein*  und  Bleierzgruben,  14  km 
lang  1887  erött'net. 

Lomniersweiler  bei  St.  Vitli  -  Inxembnrfrisclio  vu  ciize  gegen 
Ultlingen  zur  Verbindiiii^:  der  Kilrll.ahii  und  Uvha  \"t'ni)l)aliu  mit 
driii  Luxemburger  iü^eubaliimetz,  lt>  kiu  laug  Kude  1889  dem 
Verkehr  überleben. 

I^angenlonsheim  (an  der  1882  verstaatUchteu  Bhein-Nahebahn)- 
Simmern  als  Mittelpunkt  des  Uunsi*ücks  zur  Hebung  des  Wohl- 
standes dieses  fast  ebenso  armen  Gebirgslandes  wie  die  Eifel  sowie 
als  Abfuhrweg  der  dortigen  Kalklager  und  ausgedehnten  Staats- 
forsten; sie  ist  37  km  lang  und  Ende  1889  eröffnet. 

Trier- Uermeskeil,  Mittelpunkt  des  Hoch  Waldgebirges,  zui* 
H»'bung  des  Woblstandes  aucli  in  diesem  armen  Gebirjrslande, 
dt•^»en  H«M'g\v»M'k(*.  auf  lilei,  Ocker  und  iSleiue  zum  'l'lieil  schon  seit 
Jahren  brach  liegen;  sie  ist  50  km  laug  uud  im  Sommer  1889  er- 
oüuet  worden. 

1885 

brachte  die  Verätaatüctmng  von  vier  Piivatbabnen,  der  Halle-Soraa- 
Gubener,  der  Münster- Enscheder,  der  Schleswigschen  und  der 
Braunschweigischen  Eisenbahn. 

Halle-8orau-(iuben,  welche  Bahn  bereits  seit  1877  für 
Ixcrlininig  der  (icsellsciial't  in  Verwaltung  und  Hetrieb  des  Staates 
stand,' in  tln-  Linie  Ilalle-roi  t  Ims  und  von  da  in  (iabel  nach  Soi^aii 
uud  (  Jubeu  liebst  Zwrii;  \  un  Kilenburg  nach  Leipzig  mit  zusauimeu 
2U4,:i  km,  inel.  der  Ansr  idussgleise  an  die  von  ihr  durclischidttenen 
Bahnen  über  301,.%  km  hing.  Der  Staat  erwarb  dieselbe  durch 
sofortigen  Unitansch  der  Actien  ohne  vorherige  Kentenzahlung  direet 
zu  vollem  Eigenthum  und  zahlte 
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für  20  250UÜÜ  Mk.  St.-Actieu:       10125  000  Mk.  in  4procentigeu 

( 'onsols 

füi*  20  25U000    „    SL-PivActieu:  22  781250    „    in  4piücentigen 

Cousolä  uud  an 

Convertirtingsprämie  für  Letztere  baar   50Ü250  „ 

Snroma  38  412  500  Mk.,  wozu  nocb  die 

Anleihen  mit  nralaufend  26  260  900  Mk.  kaiuen,  während  ihm  an 
Foiuls  3  634  365  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  (Jesetz  vuin 
23.  Februar  1885  mit  Hecliiiiiii«^  vom  1.  Januar  1B84  am  1.  April 
1885  in  das  volle  EiuaMithum  des  .Staates  über.  Neubaucoucejijiiüueu 
Stauden  nicht  melu*  offen  (cti*.  irieite  337  n.  ff.)* 

Mfinster-finschedey  welche  Bahn  der  Staat  eben&Us  bereits 
seit  1872  für  Rechnung  der  G^esellschaft  in  Vei*waltung  und  Betrieb 
hatte,  in  der  Linie  ]ifflnster<Gronau-hollftndische  Grenze  gegen  En- 
schede,  50  km  lang.  Auch  diese  erwarb  der  Staat  durch  Einlösung 
der  A(  ticn  oliiie  vorlierige  lienteuzalüung  sofort  zu  vollem  Kigen- 
tlium  und  zahlte 

füi*  2  250  000  Mk.  ;St.-Actieu:      140  625  Mk.  in  4proceutigeu  Cousols 

uud 

für  4  050  000  „  St.-i*r.-Acti  it  '  ni; ''■  )        in  4procentigen Cousols 

Smnma  646  875  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihe 

mit  umlautend  2100000  Mk.  kamen,  während  ihm  an  Fonds 
337  787  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  (-Jesetz  vom  23.  Fe- 
bruar 1885  mit  Kechnnns:  ab  1.  April  18b4  am  1.  April  1885  in 
das  volle  Eigenthum  des  Staates  über.  Neubaucoucessioneu  staudeu 
nicht  offen  (cfr.  Seite  423  u.  ff.). 

Die  Schleswigschen  Eisenbahnen  in  den  Linien  Bends- 
burg-Flensburg- dänische  Grenze  gegen  Vamdnip  mit  Zweigen  nach 
Tdnning,  nach  Tondem,  nach  Apenrade  und  nach  Hadersleben  in 

einer  Gesammtlänge  von  233,4  km.  —  Von  dieser  Bahn  waren  dem 
Staat  bereits  bei  Erwerb  der  Alnuia- Kieler  Eiseul-ahn  St.-Actien 
im  Betrage  von  Rnnooo  Mk.  zui^a' fallen,  und  er  erwarb  sie  nun 
durch  Einlösung  der  mxh  übrigen  Privatactien  im  Betrage  von 
5  703  000  Mk.  gen:en  4procentige  Consols  im  Betrage  von  7  128  750 
Mark  und  Uebernahme  der  Anleihen  mit  umlaufend  13  818  000  Mk. 
als  Selbstschulduer  direct  zu  vollem  Eigenthum,  wobei  ihm  an 
Fonds  971 250  Mk.  in  Actien  der  Gesellschaft  zufielen.  Die  Bahn, 
welche  seit  Erwerb  der  Altona-Kieler  Bahn  1884  bereits  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  des  Staats,  gegen  eine  feste  Rente  von  5% 
au  die  St.-Actien  und  Bedieiuuig  der  Aideihen,  gestanden  hatte, 
ging  laut  Gesetz  vom  23.  Februar  1885  am  1.  April  desselben 
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Jahres  in  das  volle  Eigentlittm  desselben  ttl»er.  Neabaneoncessionea 
standen  nicht  offen  (cfr.  Seite  497  n.  ff.). 

Brannschwei^ische  Eisenbahn  in  den  Linien  hanno- 
versch, braunscliweip^isihe  G  rt'nze-Braunschweig  -Wolfenböttel-Gächers- 
lebeii,  Braunschwt'ii^-lk'lm.stedt ,  Helmstedt  -  iSchüninjreii  -Jerxhdm- 
lV»rsnni-S('t'srii-Kivi«Mispii-IIulzinin(len  mit  Zweitf  Tiarli  'l"'i'e!Ki*'li«n<<  U, 
\\'<»ltenlmM el  -  iliiizhui-^,  Neiiekrujj:  -  Laugel.slieiiü  -  Guslar  -  Grauhot, 
8L*es<*n  -  ( ireiize  j?egeu  ()st(;rode  uml  getrennt  vou  ihrem  t'ireiieii 
lUhnnetÄ  von  Saizderheldeii  (Stati.m  der  bainiöverscheii  JStaatsbahn- 
linie  llannover-GOttingen)  nach  Einbeck  (beide  Orte  in  der  Provinz 
Hannover)  in  einer  Gesanuntlänge  von  357  km.  Die  gesanunten 
$t.-Actien  dieses  Unternehmens  waren  bereits  mit  £rwerb  der 
Berlin- Potsdam -Ma^ehnr^er  und  der  Bergisch^lfärkischen  Eisen- 
balin  1880  bezw.  1^H2  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats 
pji'lant^t,  und  die  gegen win  ti^'e  Uebernahme  der  Balm  war  (U'sli;db 
in  liuanzieller  Be/iehnii«(  rein  tonneller  Natur,  wugej^en  dadurch 
Preussen  Xfiwaltung  und  Betrieb  in  seine  Hand  bekam.  Laut 
(lesetz  vom  23.  Februar  1885  übernahm  der  ])reus.sische  Staat  mit 
Kechnung  ab  1.  Januiu*  lbb4  am  1.  April  1685  die  Bahn  ftlr  ewige 
Zeiten  anf  seine  Rechnung  in  Verwaltung  und  Betrieb  gegen  eine 
feste  Reute  von  iVi  7o  ^  bereits  gehörigen  St-Actien  und 

mit  dem  Recht  jederzeitigen  g&nzUchen  Erwerbes  der  Bahn  gegen 
Zahlung  von  18  500000  Mk.  fUr  die  St-Actien  und  Uebernahme 
der  Anleihen  und  der  Kentensrlndd  an  den  braunschweigischen 
Staat.  Von  den  Aideihen  wann  iiU.  l>ss.j  im  Ganzen  noch 
12  575  500  Mk.  im  l  iiilaiit,  und  die  Hentenschuld  bciiei"  «ich  aul 
47ti'.)2Ssa  Mk.,  wogegen  dem  Staat  an  Fonds  M  m58  1)87  Mk.  zufielen. 
Die  4|irocentige  Anleihe  mit  umlaufend  ö  400  000  Mk.  wurde  per 
a.  Januar  iss7  zum  Umtausch  in  a7vP^*ocei^1^  Consols  bezw. 
Rückzahlung  gekündigt,  während  die  4y.^pTitc«xiüge  Anleihe  und 
die  r>procentige  Reutenschuld  bestehen  bliebe  Die  Bahn  erhielt  für 
die  Uebergangsperiode  eine  besondere  königliche  Directiou»  ymrde 
dann  aber  der  königlichen  Eisenbahudtrection  Magdeburg  unterstaUt, 
wo  sie  zum  gnissten  Theil  zum  Betriel)samt  Braunschweisr  gehört. 
.■\n  Nenbaui'uncessionen  >iaiid  noch  Braiiiiscliweig-Cireiizu  ^^^''^^m 
Hildeshtim  ulk  n,  welche  Linie  seitvii.-.  der  preubsisckeu  Ütaat^ibahn- 
Verwaltung  zur  AuKsfühnnig  gelangt  i.st. 

l)a^  Neubau g es et2  vom  7.  JUai  lbd5  ordnete  zunächst  wieder 
den  Bau  zweier  Vollbahnen  an: 

Der  soeben  und  schon  früher  bei  Erwerbung  der  Hannover- 
Alteubekener  Bahn  beliandelten  Linie  midesheim-Braunschweig  zur 
dlrecten  Verbindung  dieser  beiden  industiierdchen  Städte,  aber  auch 
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fßr  den  Dm'cligangsverkehr  berechnet,  nnter  Abzweigfnn^  yon  der 

l^iiiiü  Braunschwei^  -  Hannover  bei  Station  Gr.  Gleidingen,  34  km 
laug  im  BeTriebsjulir  IHSS  HS)  (^rr»tt'iiet.  und  der  Linie 

Ifoeliinuikiich  (Station  der  Linie  M.  Gladbach-Jülich )- Gieven- 
broich  (Station  der  Jjinie  Ntuiüs-Düren)  zur  besseren  Abiuhr  iiir  die 
dort  reich  entwickelte  Landwirtlischaft  und  Industrie;  mit  Bücksicht 
auf  die  der  Zukunft  vorbehaltene  Fortsetzung  nach  Köln,  wodmch 
diese  linie  eine  wichtige  Abkürzung  fQr  den  grossen  Verkehr 
bringen  whrd,  als  VoUhahn  hergestellt  und  10  km  Ung  im  Mai 
1889  eröffnet.  • 

Ausserdem  bestimmte  dieses  Gesetss  den  Bau  folgender  Se- 

ciindärbalinen: 

Oppeln  -  Xaiuälau  zur  Belebung  der  Industrie  d»  s  nördlichen 
Theils  vom  Kreise  Oppeln  sowie  hIs  Abfnhrweg  für  die  Erzeugnisse  ^ 
der  Landwirthschalt  und  der  dortigen  grossen  iiscalischen  if'oi'steu, 
57  km  lang  im  August  1889  eröftnet. 

Glatz-Bückers  zur  Hebung  des  Wohlstandes  und  der  Industiie 
im  südwestlichen  Theile  des  Kreises  Glatz,  zur  Erschliessung  der 
dort  vorhandenen  Eisenerzlager,  als  Abfuhi*weg  für  die  grossen 
Steinbrüche  nnd  fiscalischen  Forsten  sowie  im  Interesse  der  Bade- 
orte Reinerz  und  Cndowa;  Bananschlag  19  km. 

Ko|.Msen-Inowrazlaw  /ur  Hebung  der  Landwirthschali  in  den 
Kreisen  \\  ongrowitz  und  Schnbin,  zur  Erweiterung  des  Absatz- 
gfL'bietes  der  bedeutenden  Salz  werke  bei  Inowrazlaw  und  der  vur- 
ziigliches  Material  liefernden  Kaiksteinbriiclie  bei  Pakosch  und 
Bartschin,  sowie  zur  besseren  Ausnutzung  der  üscalischen  Forsten  • 
and  endlich  im  Interesse  der  Kreisstadt  Wongrowitz,  90  km  laug. 
Davon  ist  die  19  km  lange  Theiistrecke  Rogasen-Wongrowitz  1888, 
die  Reststrecke  mit  7B  km  aber  erst  im  Juni  1889  eröffnet  worden. 

Deutsch  Krone -CaUies,  als  westliche  Fortsetzung  der  unter 
1880  behandelten  Zweigbahn  Schneidemühl  -  Deutsch  Krone,  zur  Er- 
.Sc  hliessung  des  westlichen  Theils  des  Kreises  Deutsch  Krone  und  y 
zur  lirssereii  Ausnutzung  der  dortigen  fiscalischen  Eurslen,  45  km 
lang  1888  erollnet. 

Löwenberg  i.  d.  Mark  (Station  der  St4iatsl»ahnlinie  Herlin- 
ätralsuudj - Templin,  zur  Erschliessung  des  Kreises  Templin,  im  In- 
teresse seiner  Kreisstadt  und  der  industiiellen  »Stadt  Zehd<iuik, 
33  km  lang  1888  eröffnet. 

Stralsund- Velgast-Rostock  mit  Zweig  Yelgast-Bai'th  als  letztes 
noch  fehlendes  Mittelglied  der  Ostseeküstenbahn,  daher  von  stra- 
tegischer Bedeutung,  ziu*  Verbindung  der  Seestädte  Stralsund^  Barth 
und  Rostock  untereinander,  zur  besseren  Verwerthung  der  laud- 
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wirthachaftlichen  Prodncte  und  der  aasgedehnten  fiaealischen  Forsten. 
Diese  Linie  wai*  bereits  1861  seitens  der  Regierung  ins  Aa^e 
gefasst,  gelangte  aber  nicht  zur  Verwirklichung,  weil  sie  von  dem 
damaligeil  Staatsbahnnetz  vollständig;  ab^^elegen  war  nifd  Privat- 

unteruehmer  sich  für  dieselbe  nicht  fanden.  Die  TlieiUtrecke  Sti  al- 
sund-Velgast-Ribnitz  und  der  Zweig  nach  Barth  sind,  zusammen 
55  km  ianj?,  am  1.  Juli  1888,  die  23  km  lange  Reststrecke  lübiuLüi- 
ßostock  aber  erst  am  1.  Juli  1889  dem  Verkehr  übergeben. 

Neustadt  a.  d.  Dosse  •  Meyenbui'g  -  meckleuburgiscbe  Grenze  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  in  Mecklenbui*g  bis  Flau  seitens  der 
GUstrow-Plaaer  Eisenbahngesellschaft.  Znr  Erschliessung  des  Kreises 
Ostprigiütz  in  der  Richtung  von  Sttden  nach  Norden  sowie  zur 
Fdrdening  des  Vieh-  und  Getreidehandels  nach  Berlin  und  Hamburg, 
04  km  lanj?  1887  enilfiiet. 

Hannover -Walsrode  -  Vi.ssülli()vode  (Station  der  Linie  Uelzen- 
liremen) zur  Erschliessung  dieses  landu irthschaftlich  reichen  Land- 
striclis  und  im  Interesse  dei-  gewerbreichcu  ötadt  Walsrode,  73  km 
Neubau  im  Sommer  1890  erolliiet. 

Fulda-Gersfeld  zur  Erschliessung  des  an  Basalt,  Thon,  Erzen, 
Braunkohlen  and  Steinbrüchen  reiclien  südlichen  preussischeu  Theils 
vom  Rhöngebirge,  dessen  wii*thschaftliche  Verhältnisse  mangels 
geeigneter  Verkehrswege  zurückgegangen  sind,  23  km  lang  1888 
eröffnet. 

Warbnrg-Arolsen  (Hauptstadt  des  Fürstenthunis  Waldeck)  zur 
llebiuif^^  r  dortigen  Land-  und  Forstwirthschaft  sowie  zur  erhöhten 
Ausbeute  der  Eisensleingrubeu  und  Steinbrüche,  25  km  lang  im 
Mai  1890  eröffnet. 

Wissen  (Station  der  Linie  Deutz  -  Glessen)  -  Morsbach  au  der 
Wisser  im  östlichen  Theil  der  Rheinprovinz  zur  Erschliessung  bezw. 
Wiederbelebung  des  mineralreichen  Wisserthaies,  dessen  BerglMUi 
auf  Kupfer,  Blei,  £isenerze  und  dessen  Stahllabrikation  mangels 
geeigneter  Verkehrswege  derartig  zurückgegangen  ist,  dass  die 
meisten  Graben  und  Hochöfen  still  stehen;  Bauanschlag  12  km. 

Schee  (Station  der  bei  Krwerb  der  Rheinischen  Eiseubahii 
beliuüdelten  Linie  Bai  ineu-Hattingen)- Silschede  zur  Belebung  der 
doitiireu  reicheu  Kohienfelder,  9  km  lang  im  November  iScll^ 
erültuefc. 

1886 

brachte  keine  Eisi  iibahuverstaatlichungen,  dagegen  wurde  inhalt- 
lich des  Neubaugesetzes  vom  10.  April  wieder  die  Austühriuii} 
einer  YoUbalm  augeordnet: 
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Wrist  (Station  der  Linie  Altona-Kiel) -Itzehoe  (Station  der  ehe- 
maligen Schleswig-Holsteinischen  Mai'schbabn)  znr  Abk&rzang  des 
Winkels  M  Elmshorn  fttr.  den  Verkehr  der  an  Gewerbe,  Indostrie 
nnd  Handel  reichen  Stadt  Itzehoe  und  ihrer  landwirthschaftlich 
reichen  Umgehend  nach  Lftbeck  nnd  den  Ostseehafen,  aber  auch  von 
militärischer  Wichtigkeit,  da  sie  das  Lockstedter  Lager  in  das 
Scliieueiiuetz  zieht;  die  Eröffnung  dci  21  kiii  laugen  J^inio  ist  im 
August  1889  erfolgt. 

Dasselbe  Gresetz  bestimmte  den  Bau  folgender  Secuudär- 
bahnen: 

Garnsee  (Station  der  nnt<er  1B80  behandelten  Linie  Thorn- 
Marienborg)- Lessen  als  Verkehrsmittelpunkt  einer  landwirthschaft-  - 
lieh  Sehl*  ertragreichen  Umg^end,  14  km  lang  1884»  eröffnet 

Wi'eschen-Stmlkowo(Grenzort gegen  Bnssland)  als  Fortsetzung 
der  Zweigbahn  Posen -Wreechen,  nm  die  Verkelirsheziehnngen 
zwischen  den  polnischen  Grenzbezirken  und  Posen  zu  erleichtern, 
18  km  laug  1888  eröft'net. 

Rokietniee  (bei  Pof»en) -Pinne- Birnbanin-MeHeritz  zur  Hebung 
der  LandwirlliM  halt  un  !  des  Viehhandels,  !)4  km  laug.  Davon  ist 
Meseritz-Hirubiinni  lss7  und  die  Uest-strecke  1888  eHiffnet. 

(lollnow  (Station  der  Altdamm-Colberger  Eisenbahn)  -  Cammin 
mit  Zweig  nach  Wollin  zur  Erschliessung  des  landwirthschaftlich 
sehr  ertragsfahigen  Kreises  Cammin  und  der  Insel  Wollin,  die  noch 
jeder  Eisenbahn  entbehren.  Bauanschlag  03  km 

Wriezen  (Station  der  Linie  Frankfurt  a.  0.-Angerm&nde> 
Jftdickendoif  (Station  der  Linie  Küstnn-Stettin)  mit  fester  Oder- 
brücke zur  Ei"scbliessung  des  äusserj^t  fruchtbaren  Nieder-Oder- 
bmchcH,  Banausrlilag  36  km. 

Grnnow  (JStation  der  Tiinic  Kraukfurt-Cottbusi-Heeskow  /.ur 
Hebung  des  Wohlstandes  im  Kreise  l^e(  skow,  der  bisher  noch  jeder 
Eisenbahn  entbehrte,  0  km  lang  1888  eröffnet. 

Striegau  (Station  der  Linie  Liegnitz-Königszeltj-Bolkenhain, 
im  Interesse  dieser  letztgenannten  gewerbfleissigen  und  Industrie-  ' 
reichen  Stadt,  Bananschlag  20  km. 

Teutschenthal  (an  der  Halle-Oasseler  Zweigbahn)-Sa]zmfinde 
im  Interesse  des  Salzathaies  mit  seiner  hochentwickelten  Industrie 
sowie  zur  besseren  Ausbeutuu^^  der  dort  vorhandcueu  Brauukohlen- 
gruben  nnd  Steinbrüche,  9  km  langr  1B88  eröffnet. 

Schönebeck  (Station  der  J.iuie  ^Iag(lelHirg-Leipzig)-Hhmien- 
berg  (Station  der  Linie  Magdcltur^^-Oscliei  sieben)  als  weiterer  Ab- 
fulirweg  dieses  landwirthschaftlich  und  industiiell  hochentwickelten 
Landstrichs  (Magdeburger  Börde  genannt).    Bauanschlag  24  km. 
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Oebisfelde  (Siaiioii  der  Linie  Steiidai-Lebrtej-Salzwedel  (Suitinn 
der  Linie  Stendal-ridzrn)  zur  Hebunj^  des  Woblstandes  der  Kreise 
iStendal  and  Saizwedel.  GO  km  hin^r  im  November  lHti[)  eröffnet. 

Brannschweig^jifhorn  (Station  der  Linie  Btendsl-Lehrte)  und 
weiter  nördlich  bi»  an  die  grossen  Torfmoore  znr  besseren  An»* 
nutzling  dieser  sowie  im  wii^thsdiafUichen  Interesse  des  Kreises 
Gifhorn;  hiervon  ist  die  Strecke  nordlich  von  Gifhorn  bis  tarn 
Dorfe  Tnangel  im  November  1889  nnd  die  südlich  von  Gifhorn  in 
K'icliimi*,^  auf  Brannscliweio;  bis  ziiui  Dorfe  Afeine,  zusammen  18  km 
laim.  im  Inli  iHtM).  die  lU»ststrecke  Meine-Hrauuschweig  mit  2u  km 
aber  IiisImhl;  itocli  iiit  lit  tMijliiiet. 

\\  ultt^n  (Station  der  Linie  Nordbausen-Nortlieim^Duderstiult- 
Firinefelde  zur  llebuJig:  des  Wohlstandfs  auf  dem  landwirtbsoliaft- 
licli  armen  Eichsteide.  Hiervon  ist  Wulften-]  »udei-stadt  mit  21  km 
im  November  1B81),  die  Reststrecke  aber,  auf  17  km  veranschlagt, 
bis  zum  1.  Jnli  1890  noch  nicht  eröffnet. 

Fulda-Tann  zur  Erschliessung  des  nördlichen  prenssischen 
Tlieils  vom  Rhöngebirjs^e,  welcher  sich  bedeutender  Viehzucht  er- 
freut, dessen  liodenscbiitze  aber  mangt  U  ^eeij^net-er  Abfubrwege 
bisbinir  fast  werlldus  gi  wesen  sind.  Hiervon  ist  die  14  km  langte 
Theilsf ivcke  Fulda-IJieberstein  im  Juni  l^S'i.  d'w  Keststrecke  mit 
23  km  bis  zum  1.  Juli  ImVK)  nocli  nicbt  erötinet. 

Sarnau  (Station  der  Liiii»^  (  ülbe-Laasplie) -Fi-ankenberg  in 
iIcSi<(Mi -Nassau  zur  Krscbliessung  des  Kreises  Frankenber^.  dessen 
wiilhschattliche  Verhältnisse  mangels  jeder  Eisenbahnverbindung 
gänzlich  zurfickge^angen  sind,  sowie  zur  Ausbeutung  der  dortigen 
l>edeiit6iiden  fiscalischen  Fontten,  Erzlager,  Stein-  und  Schiefer- 
bi-Qche,  2o  km  lang  im  Juli  IBliO  eröffnet. 

Schmallenberir-Fredebiii  ;4  d'r.  Westfalen)  als  Fortsetzung  der 
unter  18vS:i  beliandelt<'n  Z\vei«jfbalin  Allenbundem-Sclimalleiil>er;i  und 
speciell  zur  Ers»"]ili<'ssnnir  der  ^^rossartiiron  Scbieferbrüclie  bei  Frede- 
burg, 0  km  lan«i  im  iNovenil»«*r  1881)  er.irlnet. 

AViesbadeu-Lanj^enscbwiilbaeh  zur  Hebung  des  Woblstandes 
der  armen  westlichen  Hälftig  d.s  in  fit  lunuskreises  durch  S4-baftung 
eines  Abfuhrweges  für  die  dortigen  Forsten,  Erzlager  nnd  Schiefer- 
brüche  sowie  zur  W2ederl)elebung  des  im  Rückgänge  befindlichen 
Badeortes  Jiangenschwalbach,  21  km  lang  im  November  1869 
eröffnet. 

KrebM'-t'  (Station  der  unter  18S3  beliandelt^n  Zweigbahn 
Lennep  -  l)alderau)-llad«*  vorm  \\'ald  im  Interesse  der  Industrie  des 
^^'ulllM•^tllal♦»s.  S'iwif  s|i('cip1l  in  d»'m  der  letzfirennmiton  Stadt 
mit  lubhaltem  \  ieUliaudel,  b  km  lang  im  I^ovember  Ibäi)  erötinet. 
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Elberfeld-Ci'onenberg  znr  Wiederbelebung  der  früher  selir  be- 
deutendea,  aber  bereits  zarückgegangenen  Eisen-  und  Stablindustrie 
der  Stadt  Cronenberg.  Bananschlag  11  km. 

Wnlfrath-Telbert  in  der  Nähe  von  Elberfeld,  als  Fortsetzung 
der  anter  18B3  behandelten  Zweigbahn  Aprath-Wülfrath  im  Inter- 
esse der  Stadt  Velbert,  welclie  bedeutende  Kleineisen-  und  Messing- 
Wiimenindustiie  aufzuweisen  hat,  8  km  lang  im  Februar  ISÖÜ 
erüß'nef. 

iStolberg  (bei  AachenVMünsterbnsrh  nur  für  den  Güterverkelir 
und  zwar  hauptsächlich  für  die  Blei-  und  Zinkwerke  in  Münster- 
bosch  bestimmt,  3,&  km  lang  1887  eröffnet. 

Katibor- österreichische  Grenze  gegen  Troppan  (bei  gleichzei- 
tigem Weiterbaa  in  Oesterreich)  znr  Erleichterung  der  lebhaften 
Verkehrsbeziebangen  zwischen  den  beiden  genannten  Städten  nnd 
zur  Erweiterung  des  Absatzgebietes  der  oberschlesischen  Kohle. 
Bauanschlag  2B  km. 

Ottmacbau-Grenze  liiuter  Barzdorf  bei  gleichzeitigem  \\'('iter- 
baii  sfitciis  der  Oesterreicliischen  JiOkallniliiiii-esellschai't  iiacli  Linde- 
wiesc  au  ihrer  Strecke  Ilanusdorl-Kr^Mwaldaii-ZiegenhalH  zur  Er- 
hMehterung  des  gegenseitigen  Greiizvi-rkelirs  und  besonders  der 
Abfahr  aus  den  reichen  Marmor'  und  Steinbrüchen  dortiger  Gegend. 
Bauanschiag  14  km. 

Deutsch  Wette  (an  der  Linie  Neisse-Ziegenhal8)-Kanzendorf 
zur  erleichterten  Abfuhr  aus  den  Kunzendoifer  Marmorlagern.  Bau- 
anschlag  13  km. 

1887 

braclite  in  erster  la'nit?  wieder  die  \'«^rstaatlichung  von  fünf  l'rivat- 
balinen:  der  Berliu-I  )rt^Mleiii')-.  dri-  Xeidliaiisen-Kifiirt^j-,  dn-  über- 
lausitzer.  dei*  Aacheo-Jülicher  und  der  Angcüuüüde-ikiUwedter 
Eisenbahn. 

Berlin-Dresdener  iMseiibalin  in  der  Linie  lierlin-Klster- 
werda-Di*eBdeu»  einschliesslich  der  Verbindungsbatuien  in  Berlin, 
Elsterwerda  und  Dresden  181  km  lang.  Der  preussische  Staat 
hatte  die  Bahn  seit  1877  k  conto  der  Gesellschalt  bereits  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  und  erwarb  dieselbe  laut  Gesetz  vom 
28.  März  1887  per  1.  April  desselben  Jahres  ohne  vorheiige 
Kentenzahlung  sofort  zu  \olhMu  Kigenthum,  wobei  er 
für  15  750  000  Mk.  bt.-Actien       3  750  00U  Mk.  in  a'/a  prucentigen 

Consols  nnd 

füi-  15  750000  Mk.  St.-l'r.-ActitiU  9  000  000   „    in  :i  V-,  proceutigeu 

 Consols 

Summa  12  750  000  Mk.  zahlte  und  die 
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Anleilieu  luil  umlaufend  20  121  500  ]\Ik.  (355  500  Afk.  waren  aiiior- 
tisirt  und  2  1<iOüuo  Mk.  uiihegeben  geblieben)  als  8elbstscliuldner 
übernahm,  dieselben  aber  Vk  rcits  zum  2.  Januar  l^ss  zur  Ein- 
lösung kündigte.    An  Fonds  iieb  n  dem  Staat  1742  059  Mk.  m. 

Die  Strecke  Elsterwerda  (eicl.  Bahnhof)  -  Dreadeu,  54^4«  km 
lang,  und  den  entsprechenden  Tbeil  der  Betriebsmittel  verkanfte 
Prenfisen  per  1.  April  1888  für  13100000  Mk.  aber  wiederom  an 
Sachsen.  Diese  Snmme  entspricht  dem  gfenanen  Verhflltniss  des 
s.  Z  auf  diese  8ti*ecke  verweiidett'u  Anlagecapitals  zu  dem  von 
Trenssen  gezalilti-n  Kaufpreis  incl.  der  Anleilion  und  abzüglich  der 
l^  uiids.  Neubaiiconct  ssionen  stAuden  nicht  offen   (  cfr.  Seite  2  \1  w.  fi'.)- 

Nordhausen-Erfurter  Kiscnbahn  einschliesslich  der  von 
dieser  käuflich  erworbenen,  früher  selbstständig  gewesenen  Saal- 
ünstrutbahn  in  den  Linien  Nordhau8en*iStran8sfuiirfii*fnrt  und  Strauss- 
fnrt-Groasheringen  zusammen  (aber  unter  Abzug  der  von  der  Nord- 
hausen-Rrfnrter  Bahn  nur  mitbenutzten  Strecke  Nordhausen-Wolk* 
ramshausen  der  Halle-Casseler  Linie)  122  km  lang.  Der  preusai- 
sche  Staat  erwarb  die  Bahn  laut  Gesetz  yom  28.  Mftrz  1887  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  am  1.  Mai  desselben  Jahres  ohne  vorhe- 
rige Kentenzahlung  sofort  zu  volltiin  Kigenthuui.  Kv  gab  für 
8  75U  000  Mk.  St.- Actien        1  339  2ati  Mk.  in  3V,  pioceniigeu 

Consols  und  tiir 

4 500  UOO  Mk.  St.- Pr.- Actien  4821429    „    in  3'/,  pi-oceutigeo 

Consols 

Summa  0160  715  Mk.  und  ttbemahm  die 
Anleihen  mit  ursprünglich  4  707  900  Mk.  als  Selbstschuldner.  Die 
▼orhandeni^n  Fond»  im  Betrage  von  503  690  Mk.  wurden  zur  Ab- 

findnivg  der  Zinsüaranten  verwcinkt,  welche  Anspnich  auf  Kiick- 
zaiiliiii^^  der  geleisteten  Zuschüsse  hatt^en.  J>ie  lialm  wurde  der 
käui^^liclion  IMrection  in  Krankfurt  a.  M.  nurtMstellt  und  ^r^-hr.rt 
doi'tselbstr  zum  Beiriebsanit  Nordhauseu.  Neubaucouces&ioueu  titaudeu 
nicht  otfen  (cfr.  Seite  430  u.  ft\). 

Oberlausitzer  Eisenbahn  in  der  Linie  Kohlfurt-Falkenberg 
mit  Zweig  von  Buhland  nach  Laachhammer  zusammen  155,s  km, 
mit  den  Uebergangsgleisen  an  die  durchschnittenen  Bahnen  aber 
159,5  km  lang.  Der  Staat  hatte  die  Haupt-  und  die  Zweigbahn 
bereits  1882  bei  Verstaatlichung  der  Berlin-Anhalter  und  Gottbas- 
Grossen  hainer  Eisenbahn  in  Verwaltung  und  l^etrieb  genommen  und 
erwarb  sift  nun  laut  iuisetz  vom  2H,  März  lü87  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  am  1.  Mai  dt  sst  llx  ii  Jalires  ohne  vorlierige  Rent-en- 
zahluug  diiect  zu  vollem  Kigcnthum.  Der  Kaufpreis  stellte  sich 
bei 
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7  200  000  Mk.  Stamm-Actiea  auf  1  028  571  Mk.  in  3  Vi  procentigen 

Consols  und 

10  800  000  Mk.  St-Pr.-Actien  auf  10  285  714  „  in  3  V,  procentigen 

 Consols 

Summa  11314  285  Mk.,  wogegfeii  dem 
Stiuit  an  Fonds  1  167  439  Mk.  anfielen.  Die  Bedienung  der  An- 
leihe war  bereits  seit  18B2  Sache  des  Staats  gewesen^  ssa  welcher 
Zeit  sie  sich  auf  1 427  700  Mk.  belaufen  hatte.  Neabanconcesidoneii 
standen  nicht  mehr  offen  (cfr.  Seite  441  u.  ff.). 

Aachen-«TftUeher  Eisenbahn  in  der  Linie  Aachen-Jfllich 
mit  Zweigen  nach  Rothe  Krde,  Stolberg  nnd  Morsbach  zusammen 
40  km  lang.  Der  Staat  erwarb  die  Bahn  lant  Gesetz  vom 
28.  M&rz  1887  mit  Rechnung  vom  1.  Jannar  am  1.  Mai  desselben 
Jahres  ohne  vorherige  Rentenzahlung  sofort  zu  voUein  Ei^enthiuu 
und  uulcrsteUte  sie  der  königlichen  Direction  in  Köhl  linksrheinisch. 
Der  Kaufpi*eis  betrug 

für  4B0U0ü0Mk.  Stamm-Actieu  G  857  143  Mk.  in  37:  Pi'^^^i^tigeu 

Consols  und 

fOr  1800000  Mk.  St.-Pr.-Actien  2571429    »    in  3  Vi  procentigen 

Consols 

sowie  an  Gonvertinmgsprämie  far  die  St-Actien  24000  Mk.i 
und  desgl.  für  die  St.-Pr.-Actaen  108000  „  |  ' 

bei  gleichzeitiger  Uebemahme  der  Anleihen  mit  nmlaufend 
3  582000  Mk.  seitens  des  Staates  als  Selbstschnldner.  An  Fonds 

fielen  demselben  864  954  Mk.  zn.  Die  Strecken  stehen  sämmtlich 
in  Secundilibetrieb.  Noch  stand  die  Concession  für  eine  Secuiidär- 
bahn  von  Morsbach  nach  Station  Kolilscheid  der  Aacheii-Düssel- 
dorfei-  Linie  (itlV^ii.  (1<m'1i  ist  diese  bislang  noch  nicht  zur  Ausführung 
gekommen  (ciV.  Seite        n.  f.). 

Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen 
23,1  km  langen  Linie.  Der  SUiat  hatte  dieselbe  bereits  1880  bei 
Verstaatlichung  der  Berlin'^tettiner  Bahn  in  Pacht  nnd  Betrieb 
genommen  mid  erwarb  sie  nun  laut  Gesetz  vom  28.  Mfitz  1887 
mit  Rechnung  yom  1.  .Januar  am  1.  Mai  desselben  Jahres  ohne 
vorherige  Rentenzahlung  direct  zu  vollem  Eigenthnm.  Der  Eauf- 
preis  stellte  sich 

für  855  000  Mk.  Stamm-Actien  auf  122143  Mk.  in  37^  i)ro('(!iitigeu 

Consols  und 

für  855  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  auf  325  714  Mk.  in  3 '/^  procentigen 

Consols 

und  Uebernahme  der  Anleihen  mit  nmlanfen  l  11.500  MTc.  seitens 
des  Staates  als  Selbstschuldner,  wählend  üemselben  au  i^'onds 

4» 
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62  300  Mk.  zufielen.  Neubaucoiicessionen  sUnden  nicht  otien.  Die 
Bahn  hat  Secundärbetrieb  (cfr.  Seite  210  n.  ff.). 

Das  Neubaugesetz  vom  1.  Aprü  18^7  verfügte  den  Bau 
folgender  Secandäi'balmen : 

TilsiIrStallnpönen  (Station  der  Linie  Insterburg-Eydtkuhnen) 
zur  Abschneidang  des  Winkels  bei  Ihsterbnrg  f&r  die  mssLsche 
Ansfidir  Über  den  Hemeler  Hafen  und  Ersehliessung  des  kndwirth- 
sclialtlich  reichen  Landstrichs  an  der  russischen  Grenze.  Bauan- 
schlag 76  km. 

Terespol  (an  der  Linie  Bromboi{>-l)irschau)-Schwetz  an  der 
Weichsel  zur  Hebung  der  Gewerbthätigkeit  dieser  8tadt  und 
besseren  Ausbeutung  der  dortigen  fiscalischeu  Forsten,  6  km  lang 
1888  eröffnet. 

Montwy-Kmschwitz  (Pr.  Posen),  als  Fortsetzung  der  Zweig- 
bahn Inowrazlaw-Montwy  bis  zu  dem  nach  Polen  hineinreichenden 

schiffbaren  Goplosee  und  speciell  im  Interesse  der  Zuckerfabrik  iu 
Kruschwitz,  10  kiu  lang  am  1.  Januar  1889  eröffnet. 

Meseritz-Reppen  (Kreuzuugspunkt  der  Linien  Berlin-Posen  und 
Breslan-Stettin)  in  Foi*tsetzung  der  unter  1883  und  1886  behan- 
delten Zweigbalnien  von  Bentschen  und  Posen  nacli  Meseritz,  zur 
Erschliessung  des  westlichen  Theils  des  Kreises  Meseritz  und  des 
Kreises  Ost-Stemberg,  sowie  speciell  zur  besseren  Ausbeutung  der 
mScbtigen  Braunkohlenlager  bei  Zilenzig.   Bauanschlag  66  km. 

Reichenbach  i.  Schl.-Langenbielau  im  Intei  t  sse  dieses  gewer b- 
Üeiösigeu  grossen  Weberortes.    Bauansclilao:  7  km. 

Von  Neusab^  a.  ü.  (Station  der  Linie  Giogau-liotheuburgj  über 
Freystadt,  unt^r  Sclineidung  der  Linie  Glogau- Hansdorf,  nach  Rei- 
sicht  (an  der  Linie  (Tassen-Arnsdorf)  mit  Zweig  von  Freystadt 
nach  Sagau,  zur  Belebung  der  dort  bereits  vorhandenen  Industrie 
und  besseren  Ausbeutung  der  Thonlager  bei  Freystadt.  Hiervon 
ist  die  10  km  lange  Theilstrecke  Neusalz-Freystadt  im  Oktober  1889 
eröffnet;  die  anderen  noch  im  Bau  befindlichen  Theilstrecken  sind 
auf  92  km  veranschlagt. 

Forst  (Station  der  Strecke  Cuitbii>-S<.j  au)  -  VV'eisswasser  (Sta- 
tion der  Strecke  ('ottbuK-(  n  ilit-^^  zur  mliohien  Ausheilt un^  der 
dortigen  Hraiinkohlengruben,  Thoniager  und  Glaslabriken.  Bau- 
anschlag  au  km. 

Bergen  auf  Rügen  (bisheriLicr  JOndimnkt  der  Bahn  von  Stral- 
sund) -  Pntbus  -  Lauterbach  (Seebad  auf  der  Südseite  der  Insel)  im 
Interesse  dieses  sowie  zur  Förderung  der  Landwirthschaft»  zur 
besseren  Nutzbarmachung  der  fiscalischen  Forsten  und  Kreide- 
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brUclie.    Diese  12  km  lange  Linie  ist  bis  Putbaü  im  August 
und  bis  Lauterbach  im  Mai  1890  eröftiiet. 

Bergeu-Sassnitz  (Seebad  auf  der  Ostseite  der  Insel)  verfolgt 
denselben  Zweck  wie  die  vorige  Bahn.  Bananschlag  22  km. 

GIdwen  (Station  der  Linie  Berlin- Hamburg) -Havelberg» 
welche  Stadt  mangeis  einer  JBisenbalin  von  ilirem  ir^er  lebhaften 
Handel  bedeutend  verloren  hat;  sie  ist  9  km  lang  im  i^bnuur  1890 
eiüfinet  worden. 

Pratau  (bei  W  ittenberg) -Pretzsch-Domniitzscli-Torgau  (Station 
der  Linie  Halle-Sorau-Gubeu)  aut  dem  link«'n  EUjufer,  zur  Hebung 
von  Gewerbe  \mä  La]i(h\  irthsohaft,  gleichzeitig  als  Abfuhi'weg  für 
die  doT  t  vorliandenen  Brauukohleu-  und  Thonlagerf  42  km  lang 
im  Juli  1890  eröffnet. 

Köthen-Akeu  an  der  Mbe  im  Interesse  dieser  gewerbreichen, 
SchifOfahrt  und  Schiffbau  treibenden  Stadt,  deren  natttrlicher  Hafen 
sich  gut  zur  Umschlagstelle  eignet»  13  km  lang  im  Mai  1890 
eröffnet 

Jerxheim  (Knotenpunkt  der  brannschweigischen  Bahnlinien 

Oschersleben  -  Braunschweig  und  Helmstedt  -  Kreiensen)  -  Nienhagen 
(Station  der  Linie  Osclierdlebea-Halberstadt)  zur  Erleichterung  nnd 
Erweiterung  des  Absatzsrebietes  der  dortii2:eii  zahlreich  vorhandenen 
Zuckerfabriken  und  Ziegeleien;  gelangte  33  km  lang  im  August  1890 
zur  Eröffnung. 

Zella/Mehlis  (Station  der  Linie  £rfurt-iiit8Chenhausen)-Schmal- 
kalden-Kleinschnudkalden  im  Interesse  der  äusserst  lebhaften  In- 
dustrie des  Kreises  Schmalkalden.  Bauanschlag  33  km. 

Nordschleswigsche  Weiche  bei  Flensborg-Nieböll  (an  der  Linie 
Heide-Tondem),  um  die  bisherigen  VerkehrsbezieUnngen  der  Marsch- 
districte  zn  Flensburg,  welclie  durch  Erbauung  der  Schleswig- 
llolsteiiiischen  Marschbahn  gefährdet  schienen,  der  Stadt  flensbui'g 
zu  erhalten;  a»)  km  lang  im  September  1889  erölhiet. 

Dillenbur^  (an  der  Sn-fcke  Deutz-(Tiessen) -Strassebersbach 
zur  Erhaltung  der  durch  die  ( 'oni'.urrenz  giinstlL^^ei-  gelegener  i^^isen- 
ei'zhiitten  schwer  bediohteu  Hutteuwerke  deis  Dietzbölztliales.  Bau- 
anschlag 15  km. 

Bensberg-Immekeppel  als  Fortsetzung  dei*  Zweigbahn  Mülheim- 
Bensberg  ZOT  besseren  Ausbeutung  des  dortigen  Bergbaues  auf 
Bleiene,  Zinkblende  und  Kupfer;  davon  ist  die  11  km  lange  Theil- 
strecke  Bensberg-Hoffnungsthal  im  Juli  1890  eröffnet  worden;  die 
noch  im  Bau  befindliche  Keststrecke  ist  auf  G  km  veranschlagt 

Euskirchen  (nördlicher  Ejiotenpunkt  an  der  Eifelbahn)-Mttn8ter- 
eifel  (Rheinprovinz j  zur  Erschliessung  des  au  ^Mineralien,  Thon  und 
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Külz  mcheu  oberen  Eiitthales,  deren  Fördenmjr  wegen  ungenü- 
gender Communicatiousnuttel  zum  Theil  eingestellt  werden  mnsste. 
Baoanschlag  14  km. 

Dfilken  (Station  der  Idnie  yimen-Venlo)-BrQggen  xnr  £r- 
haltODg  der  dortigen,  wegen  ungenflgender  Abfiihrwege  im  Ruck- 
gang  befindlichen  Webenndustrie.  Banansohlag  15  km. 

Lindem  (an  der  Linie  Aachen-^DOsseldoi-f)- Heinsberg  im  In- 
teresse der  letztgenannten,  gewei'bÜeisüigeu  Kreisstadt,  12  km  lanj^ 
im  Juni  1890  ei'üttnet. 

1888 

brachte  zunächst  die  kostenfreie  Ijebernahme  der  beiden  lierzoglich 
sachsen-koburg-gotliaischen  Staatsbahnen  Gotha-Ohrdruf  17,ti  km 
lang  und  FrOttatftdt-Friedrichroda  8,««  km  lang.  Prenssen  er* 
hielt  dieselben  ohne  jede  Entschädigung  frei  von  Lasten  und 
Schulden  gegen  die  Verpflichtung,  die  von  der  herzoglich  gotha- 
ischen  Regiemn^  gewünschten,  weiter  unten  aufgeführten  vier 
neuen  Bahnlinien  auf  preussische  Staatskosten  zu  bauen  und  zu  be- 
treiben. Die  l'ebernahme  erfolgte  biut  (^eseU  vom  II.  Mai  isss 
am  1.  April  lö89.  Uebrigens  stand  (lotha- Ohrdruf  bereits  seit 
Verstaatlichung  der  ThUringischeu  Eisenbahn  in  preussischem 
Staatsbetriebe. 

Von  den  durch  da^solbp  Gesetz  znm  Neubau  angeordneten 
Bahnen  ist  nur  eine  als  Vollbahn  vorgesehen;  es  ist  dies  die  Linie 

Amstadt-Saalfeld  zw  Verbindung  der  beiden  prensaisdien 
Staatsbahnlinien  Neudietendorf-Ritschenhausen  und  Leipiig-Geni- 
Probstzella,  sowie  zur  Abkürzung  des  Weges  ans  dem  nordwestp 
liehen  Deutschland  nach  dem  Ostlichen  Theile  von  Bayern,  nach 
dem  sächsischen  Vo^tlande  und  nach  Böhmen.  Bauausclüiig  49  km. 
Die  Trace  der  Bahn  fällt  (bin  hweg  auf  ausserpreussisches,  und 
zwar  auf  herzogliili  saclisen-un  iningisches,  türstiich  soadeisliauseu- 
sches  und  rudolstädtisches  (Jebiet. 

Die  anderen  Linien  sind  sämmtlich  als  normalspnrige  Secnii:> 
därbahnen  hei-zustellen  und  zwar: 

Von  Marienburg  über  Christburg-Miswalde-Saalfeld  und  Liebe- 
mühl nach  Hohenstein  (Station  der  Staatsbohnlinie  Soldau-AUen* 
stein)  mit  Abzweigung  von  Miswalde  nordöstlich  nach  Maldeuten 
(Station  der  Staatsbahnlinie  Güldenboden-Alienstein),  um  diesem 
landwirthschaftlich  reichen  und  mit  grossen  Walduufrcu  bestaudeueu 
Landstrich  ein  zuverlässisreres  Verkehrsmittel  zu  bieten,  als  ihm  jetzt 
durch  den  überländischen  üauai  gewählt  wird.  Bauanschlag 
138  km. 
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Von  lüswalde  der  eben  geuauuteu  Lüde  uAch  Elbing,  hanptr 
aftdUich  ZOT  Föiderung  der  Interessen  der  Stadt  Elbing.  Bauan- 
schlag  29  km. 

Von  Mog^llno  (Station  der  Staatsbahnlinie  Posen-Thom)  öst- 
lich nach  Strebio  im  volkswirthsclialtlichen  Iiitei*esse  diest'S  hervor- 
ragend Ii  11(1)1  ijaien,  bisher  aber  sriiter  Abfuhi*wege  eutbehi'eudeii 
Grenzdisirii  i<.    Bauansdilag  17  km. 

Von  Luhiinitz  (Station  der  Tjinie  Orenzbur^r-Roseuberg- larno- 
witz)  nach  Herby  als  Abtuhrweg  füi*  die  dortigen  bedeutenden 
WaLdongen  und  zur  Wiederanbahnnng  des  früher  hier  vorhanden  ^ 
gewesenen,  aber  wegen  Mangeis  an  geeigneten  Abfubrwegen  gänz- 
lich Angestellten  Httttenbetritbes.   Baoanschlag  17  km. 

Von  Strehlen  über  Olambach  nach  Orottkan  mit  Zweig  von 
Glambaeh  nach  Wansen,  iiy  volkswirthschaftlichen  Interesse  des 
zwischen  den  Staatsbahnlinien  Hreslau-MÜnsterberg-Glatas  nnd  Brieg- 
Neisse  gelegenen  Landstnchs.    Bauanschlag  39  km. 

Von  Hii*schberg  südwestlich  ül)er  W  ai  iiibuiim  nach  Petersdorf 
znr  Erschliessung  des  überaus  industriellen  und  reich  bevölkerten 
Zückenthals.    Bauanschla^r  14  km. 

V^on  Salzwedel  (Station  der  Staatsbahnliuie  iStendab Uelzen) 
nördlich  über  Wustrow  nach  Lüchow  im  Interesse  dieser  beiden 
Städte,  von  denen  besonders  die  T^etztere  den  Rückgang  ihrer 
Leinenindnstrie  zu  beklagen  hat,  gleichzeitig  aber  auch  als  ndrd» 
liehe  Fortsetznng  der  bei'eits  mit  Gesetz  von  1886  genehmigten 
Staatsbahnstrecke  Oebisfelde-Sabswedel.  Bananschlag  15  km. 

Von  Triptis  (Station  der  Staatsbahnlinie  Gera-£ichicht)  süd- 
lich über  Auma,  Ziegenrück  nnd  Lobenstein  nach  Blankenstein  im 
Interesse  der  preussischen  Exdave  Ziegenruck  und  der  in  i^'nige 
kominenden  thüringisclieii  8taateii<rebiet4»„  znr  K«>rderung  der  be- 
reitn  vttrhandenen,  aber  noch  weiter  entwickeUingsf^ihigeü  Industrie 
und  zur  Verhinderung  anderer,  die  preussischen  Staatsbahuiutei-- 
essen  beeinträchtigenden  Projecte;  Bauansdilag  55  km. 

Von  Berga  (Station  der  Staatsbahnliuie  Halle-Nordliaasen- 
Gasael)  nördlich  nach  Rottleberode  als  Stichbahn  gegen  den  süd- 
lichen Unterharz  znr  weiteren  Erschliessung  der  mangels  geeig- 
neter Abfuhrwege  nur  erst  versuchsweise  aufgebrochenen  Eisenerz- 
felder nnd  zur  erleichterten  Abfulir  für  die  schon  jetzt  in  ansehnlichen 
Mengen  gewonnenen  anderen  Mineralien  (Schwer8i)at,  Gips, 
Marienglas  nnd  Kalksteine)  sowie  für  die  Forsten,  10  km  lang  im 
Juni  IHOO  eröffnet. 

Von  Gn'msmühlen  (Station  der  i h  Ui( mischen  Staatslnihn- 
ünie  Neumünster-Neiistadt)  nördUch  nach  Lutjenburg  im  Interesse 
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des  östlichen  Theils  des  Kreises  Plön  und  der  Stadt  Lütjenbui-g, 
als  Verkehrsnütt^lptiiikt  dieses  Landstrichs;  hiervon  ist  die  4  km 
lange  Theilstrecke  Gi^emsmühlen-holsteimsche  Schweiz  im  Mai  1890 
eröffnet  woixlen:  die  Heststrecke  ist  auf  13  km  veranschlagt 

Von  Niederwalgern  (zwischen  Marburg  nnd  Lollar  der  Main> 
Weserbahn)  nordwestlich  nach  Weideiihawseii  znr  Wiederbelebung 
der  Industrie  und  GewerbtUätigkeit  im  Salzbudetlial.  iiauan- 
sclilag  13  km. 

Von  Weilbui  L'-  (Station  der  Linie  (.H)erlahnsL<^in-\\'»'t/.lar)  süd- 
ustlieli  über  \V  eilniiuisier  naeli  Laubuseschbach  zur  Erschliessung 
des  Weilbach-  und  des  Escli^a*  htltales,  welche  reich  au  Eisen, 
Dachschietei-  und  Phosphorit  siiid    Bauanschlag  15  km.  - 

Von  VoUmershauHen  (an  der  Äggerthalbahn  Siegbnrg-Rfin- 
deroth'Derschlag)  nOi^dlich  i^\yer  Gnmuiersbach  nnd  Meiaerzhageo 
nach  Brfigj^e  (Station  der  Volmethalbahn  Hagen-Lttdenscheid)  zur 
Herstellung  einer  nm  circa  65  km  kürzeren  Schienenverbindnng 
zwisclien  dem  Kuhrkolilenrevier  und  dem  indusliiereichen  A<:gerlhiil. 
Bauanschlag  3s  km. 

Von  Mayen  (bisher  lMidstuti«)n  der  Zw fiLThaliu  AndiMMiarli- 
Mayen)  westlich  nach  i»t'rohsi»nn  (Statit)n  der  Kiteibahn  Call-Trier 
und  Kndpunkt  der  liinie  Kothe  Krde-St.  Vith-Prnni-<if  rolstein)  zur 
Ki'scliliessung  des  südlichen  Theils  der  Ost-Eitel.  Bauauschlag 
67  km. 

Die  noch  Übrigen  vier  Frojecte  dieses  Gesetzes  betreffen  alle 
den  nördlichen  Theü  des  Herzogt hums  Sachsen -Ooborg-Gotba,  das 
Herzogthnro  Gotha,  nnd  sind  bestimmt,  die  gi^össeren  Orte  nnd  In- 
dustriebezirke des  Landes  unter  sich  und  mit  der  Landeshauptstadt 

in  Tn<>«rlichst  nahe  Schienenverbindung  zu  bri nf»en.  Naclidem  die 
Au^tuiirunw;  dfr>t'll>i'n  von  der  herzoGflichen  Kcuieriinix  fincestrebt 
worden,  war  Preussen  als  Besitzer  der  Linie  Gotlia-Leineleide  und 
der  thüringisclicn  Hahnen  Halle-(Totba-Ki?=enarh,  sowie  als  Betriebs- 
pächter der  <»otha-Ohrdruier  Hahn  der  berufenste  und  nächst  der 
herzoglichen  Eegiemng  der  am  meisten  interessirte  Unternehmer 
für  diese  neuen  Linien.  Dieser  Vemnlassnng  entspringt  die  bereits 
oben  erwähnte  Uebernahme  der  beiden  gothaischen  Staatsbahnen 
Gotha -Ohrdmf  und  Fröttstädt -Friedrichroda.  Die  mm  Bau  bo- 
lühlenen  Linien  sind  folgende: 

Von  Ballstädt  (Station  der  (lOtha-Lcinefelder  Linie)  nordost- 
li.  h  Übt  1-  <  i  l  äteutonua  nach  Uerbsleben,  17  km  laug  im  Dezember 
XBbl»  enili'iuft. 

Von  Buileben  (an  der  Gotha-Lei nefelder  Linie)  westlich  nach 
GroRsenbehnngen,  ebenfalls  17  km  lang  im  Mai  1890  eröffnet. 
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Von  0!t!  (lnif  (biäiier  Eiulstaiiou  der  Linie  Gotba-Ührdriif)  in 
südöstlicher  Uiclitung^  nach  Gräfenroda  (Station  der  prenssischen 
Staatsbahnlinie  Neudietendoif-Ritschenhansen),  Baoanschlag  19  km. 

Von  Georgenthal  (Station  der  Gotha-Ohrdrofer  Bahn)  westlich 
nach  Tambach,  Bananschlag  6  km. 

Wenngleich  der  Rahmen  unserer  Arbeit  eigentlich  mit  dem 
Etatsjahr  1888/89  abscliliesst,  so  geben  wir,  um  die  einzehien  Ar- 
tikel des  Werkes  iii<)^riici,st  vollständig  bis  zur  Zeit  der  Druck- 
legung durchzidüliren,  naclisiehend  auch  noch  die  Verstaatlichimgs- 
uud  Neubaugesetze  der  Jahre  1889  und  1890. 

1889 

bringt  zonftcbst  den  käuflichen  Erwerb  der  innerhalb  Pi'eusaens 
gelegenen  Theilstrecken  der  Linien  Winters wyk  -  Bismarck 
i.  Westfalen  (Station  der  prenssischen  Staatsbahnlinie  Essen-Herne) 
und  Winterswyk- Bocholt  (Endstation  der  prenssischen  Staats- 

bahnlinie  Wesel  -  Bocholt)  mit  zusammen  ßl,:.«»  km.  Dieselben 
waii  ii  bislang  Eigenthum  der  in  llulland  doiiiizilii  ten  Niederländisch- 
Westfälischen  Eisenba]mgesell^,chaft,  staiuleu  aber  bereits  seit  Er- 
öffnung in  pacht  weisem  Betriebe  der  U  rgisch-Märkischen  fCisen- 
bdhngesell schalt  bezw.  des  prenssischen  Staats,  welcher  als  Rechts- 
nachfolger dieser  inhaltlich  des  Pacht verti*ages  jederzeit  znm  Ankauf 
der  in  Prenssen  gelegenen  Theilstrecken  gegen  Zahlung  des  für  die^ 
selben  wirklich  aufgewendeten  Anlagecapitals  befugt  war.  Der 
Kanfpi'eis  beziffert  sich  demgemäss  anf  6  254251  Mk.  haar.  Der 
kAufUche  Erwerb  wurde  mit  der  Eigenthttmerin  im  Vertrage  vom 
24/31.  Oktober  1888  vereinbart  und  mit  Gesetz  vom  8.  April  1889 
angeordnet.  Wir  haben  diese  Strecken  bei  der  Aiürechnung  auf 
Seite  129  bereits  als  preussische  Staatsbahnen  mit  in  Ansatz 
gehmcht.  Die  iMulstreckcii  von  ih^r  preiissisch-niederländisclien 
Grenze  bis  Winterswyk  mit  zusammen  13, "o  km  bleiben  nach  wie 
vor  Eigenthum  der  Niederländisch-W'estfälisclien  Gesellscliaft  und 
andererseits  in  pachtweisem  Betiiebe  der  prenssischen  Staatsbahn- 
verwaltung. 

Bezüglich  der  Neubauten  erstreckt  sich  dasselbe  Gesetz  nnr 
anf  Balmen  untergeordneter  Bedeutung  und  zwar  auf  folgende  Linien: 
Von  Memel  nördlich  nach  Bajohren,  im  äussersten  Nordosten 

der  prenssischen  Monarchie;  Bauanschlag  20  km; 

von  Bromber^  südvvestlicli  nach  Znin  (Station  der  Lijiie  iio- 
gaseu-Inowrazlaw),  l^ananschlu^  4  1  km; 

von  Nakel  iiadi  Kunitz  als  nördliche  Fortsetzung  der  Linie 
Oels*Gne8en-Nakel,  Bauauscblag  1^  km; 
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von  XiiHptsdi  vl'i^lit'i'  Kiidstation  der  Zweigbahn  von  Strehlen) 
8üd\s('stlich  iiiuh  (iiiRiituirei  (^Station  der  Lüiie  Küuigszelt-Cameuz- 
Ndsse),  Baimnschlag  8  km; 

v(tn  Lichteiiberjr  Fnedriclisfelde  (bei  Berlin,  an  der  Linie 
ßeriin-ivüstrin)  nordöstlich  nach  Wiiezen  (Station  der  Linie  Frank- 
furt a.  O.  •  Ebersvvalde  und  Ausgangspunkt  der  demnäolist  za  er- 
öffnenden Linie  Wriezeu-JAdickendorf),  Bananechlag  56  km; 

von  Johannisthal,  Niederachön weide  (hei  Berlin,  Station  der 
Linie  Berlin -Görlitas)  östlich  nach  Spindlersfeld  hei  Köpenick»  Baa- 
anachlag  4  km; 

von  Schönholz  (bei  Berlin,  Station  der  Linie  Berliu-Sti*alöund) 
webtlich  nach  Crenimen,  l>auaiisclilag  31  km; 

vuu  Jüterbog  uord westlich  nach  Treuenbriutzeni  Bauaaschlag 
20  kin; 

von  Biedeiitz  bei  Magdeburg  südöstlich  nach  Loburg»  Bau- 
anschlag 27  km; 

von  Etgersleben  (Station  der  Linie  Blumenberg-Stassfnrt) 
nach  Förderstedt  (Station  der  Linie  Stassfnrt- Schönebeck),  Ban* 
anschlag  18  km; 

von  Oberröblingen  (Station  der  Linie  Sangerhausen  -  Erfml) 
sildöstlich  nach  Allstedt  (Exclave  von  Sacbseu-Weiuar)^  BanansclUag 
8  km; 

von  Reinsdorf  (an  derselben  Linie)  westlich  nach  Fraiiken- 
hansen  im  i<  ui*stenthum  Öchwaizbuig-Sondershauseu,  Bauaii^hlag 
14  km; 

von  Hehnstedt  (Station  der  Linie  Mag^leburg  -  Braun  schweig) 
nördlich  nach  Oebisfelde  (Station  der  Liuie  Berlin  •  Lehrte),  Bau- 
anschlag  28  km; 

von  Arolsen,  Hauptstadt  des  Ffirstenthnms  Waldeck  und  End- 
punkt der  mit  Gesetz  von  1885  zur  AusfQhrong  bef(»hlenen  Zweig- 
hahn Warhnrg- Arolsen,  sttdwestlich  nach  Oorbach,  Bananschlag 
20  km; 

von  Hemer  (Station  der  Linie  Letmathe-Iserlohn- t  iujidcabejgj 
südlich  iiacli  Sundwig-.  Bauaiisrldaß^  2  kni; 

von  Diiicu  (Knotenpunkt  au  der  Liuie  Köiu- Aachen)  nach 
Kreuzau,  Bauauschiag  8  km. 

1890 

bringt  zunächst  die  Verstaatlichung  von  vier  Privatbahnen,  der 
Wemshansen  -  Schmalkaldener,  der  Unterelbeschen,  der  West- 
holsteinischen  Eisenhahn  sowie  der  Schleswig-Hobteinischen  Marsch- 
bahn. 
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Wernshausen-Schmalkalden,  bislang  Eigenthum  der  Stadt 
Schmalkalden,  in  der  gleichnamigen  6,89  km  langen  Linie.  Der 
Staat  asahlt  hierfür  an  die  Stadt  Schmalkalden  einen  Kaufpreis  von 
600  ODO  Mk.  Die  Bahn  ist  anf  Gmnd  des  Gesetzes  vom  9.  Mai  1890 

mit  Rtichming  vom  1.  Januar  desselben  Jahres  am  1.  Juli  in  das 
volle  Eiprenthnm  sowie  in  Verwnitnns:  und  Betrieb  desselben  Uber- 
genrangen  und  der  königlichen  Kiseiiba-hndirection  Eifurt  nntei*8tellt 
vvordeu.    An  Funds  sind  dem  Staat  95  475  Mk.  zugelaUeu. 

Unterelbesche  £iseubahn  in  der  10d,s2  km  langen  Linie 
Harhorg-Stade-Cuzhaven.  Der  Staat  tauscht  vom  1.  Juli  1890  ab 
die  Actien  der  Gesellschaft  in  dVsProcentige  Consols  um  und 
giebt  hierbei  fikr  jede  Acüe  Lit.  A  k  500  Mk.  Consols  in 
gleichem  Betrage  und  eine  haare  Znzahlung  von  50  Mk.,  für  jede 
Actie  Lit.  B  k  500  Mk.  Consols  im  Betrage  von  300  Mk.  und 
30  Mk.  baar  sowie  liü-  je  7  Actien  Lit.  ('  ä  500  Mk.  (=3500Mk.) 
Consols  im  Betrage  von  500  Mk.  ohne  baare  Zuzahhnig.  Die 
Consols  sind  mit  Zins^^enn.ss  vom  1.  April  18U0  ausgestattet.  Der 
Kaulpreis  stellt  sich, im  (ianzeu,  wie  foh^t: 

für  5000000  Mk.  Actien  Lit.  A  5000000  Mk.  in  3  V^procentig.  Consols 
„  15000000  „       „    Lit  B  9000000  «  in  3Vt      n  » 
„   3500000  „      „    Lit.G  500000  «  in  87,  „ 

an  Gonvertirungsprämie  für  die 
Actien  A  und  6  1400000  „  baar 

iu  Summa  15900000  Mk. 

Anleihen  hatte  die  Gesellschaft  nicht  aufgenommen.  An 
Fonds  sind  dem  Staat  778861  Mk.  zugefallen.  Die  Umtauschfrist 
ist  mit  Beginn  am  1.  Joli  1890  auf  ein  Jahr  festgesetzt,  wfthi-end 
später  nur  noch  der  im  Verhftltniss  zu  dem  unvergleichlich 

niedrigeren  Liquidationspreis  anf  die  einzelne  Actie  entfallende 
Betrag  ziu*  Auszahlung  kumnit.  Die  Bahn  ist  laut  Gesetz  vom 
9.  Mai  1890  mit  Rechnung  vom  1.  April  desselben  Jalires  am 
1.  Juli  in  Verwaltnnj^  \uu\  Betrieb  des  Staafes  übergegangiMi  un<l 
der  kömglichen  Kisenbahndirection  Hannover  unterstellt  worden. 

Westholsteinische  Eisenbahn  einschliesslich  der  früher 
selbststftndig  gewesenen  Wesselburen  -  Heider  Eisenbahn  in  der 
Linie  Nenmttnster- Heide -Karolinenkoog  nebst  Dampffähre  nach 
Tönning  und  der  Zweigbahn  Weddinghusen-Wesselbnren-Busum  zu- 
sammen 99,80  km.  —  Der  Staat  t<iuscht  vom  1.  Juli  1890  ab 
die  Actien  der  Gesellschaft  in  .3 '/.procentige  Consols  um,  triebt 
hierbei  für  je  7  St.-Actien  a  oüO  Mk.  (—  2100  Mk.)  Cfinsols  im 
Betrage  vou  üuu  Alk.  und  ausserdem  für  jede  Actie  20  .Mk.  baar^ 
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för  je  7  Pi\-StMctien  k  300  Mk.  (=  2100  Mk.)  aber  CodsoU  im 
Betrage  von  2000  Mk.  ohne  baare  Ziizahlung  and  fibeniimmt  die 
Anleihen  der  Gesellschaft  als  Selbstschuldner.  Die  Consols  sind  mit 
Zinsgenuss  vom  1.  April  1890  ausgestattet   Der  Kanfpreis  stellt 

sich  im  Ganzen,  wie  folget: 

für  1  7l<»300  Mk.  St.-Actien      490372  Mk.  in  S\ ^i>roceutigen  Consols 
„  iniasoo   „  Pr.-St.-Actieu  1874 228       in  37,       „  „ 
au  Couvertiruug8|iränjie  114420  „  baar 

in  Summa  2479020  Mk.|  wozu  noch  die  Anleihen 
mit  umlaufend  929850  Mk.  kommen.  An  Fonds  sind  dem  Staat 
399  651  Mk.  zugefallen.  Die  Frist  f&r  Umtausch  der  Actien  ist 
mit  Beginn  am  1.  Juli  1890  auf  ein  Jahr  festgesetzt,  während 
spätei*  nur  noch  der  im  Verh&ltniss  zn  dem  unvergleichlich  niedrigeren 
IJ«juidatioiispreis  auf  die  einzelne  Actie  entfallende  Betrag  zur  Aus- 
zahlung,^ koainil.  Die  l'alni  ist  laut  (ieselz  vom  9.  Mai 
mil  llechnnn«^  vom  1.  April  (It  sselbeii  Jahres  am  1.  Jnli  in  Ver- 
waltung und  Jietrieb  des  Staats  übergegangen  und  der  königlichen 
Eisenbahndirection  Altona  unterstellt  worden.  Zu  bemerken  bleibt 
noch,  dass  der  Staat  durch  eigene  Betheiligung  am  Actiencapit^il 
bei  Begriuiduug  der  Gesellschaft  und  durch  den  Erwerb  <ler  gleich- 
falls am  Actiencapitai  betheiligt  gewesenen  Altona-Kieler  Eisenbahn 
bereits  im  Besitic  von  396  000  Mk.  St.-Actien  und  372  900  Mk.  St.-Pr.> 
Actien  war,  welche  Beträge  bei  obiger  Berechnung  des  Kaufpi'eises 
ausser  Ansatz  geblieben  sind. 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn  mit  den  in  Betneb 
sttdiendrn  1  .inii-n  Klnishorn-( i iin  kstadt-It/.t'lme-W  ilster- St.  Michaels- 
doiin-Hi'idc-  llnsuni-'J'ondeni-lirt'dL'bro  -  diuiisi'he  Grenze  bei  Hvid<lin^^ 
g*igeü  Kibe;  St.  .Michaeisdonn-MariiL'-Fritjdricliskoog  suwit^  Bi*edebro- 
läigumkloster,  zusammen  23 7, ho  km  lang,  und  mit  der  im  Bau  be- 
findlichen, auf  IG  km  veransclüagten  Strecke  von  Wüster  nach  der 
westlichen  Mündung  des  Nordostseecauals.  Der  Staat  tauscht  vom 
1.  Juli  1890  ab  die  Actien  der  Gesellschaft  in  dVsProcentige 
Consols  mit  Zinsgenuss  vom  I.  Januar  1890  ab  um  und  übernimmt 
die  Anleihen  der  Gesellschaft  als  Selbstschuldner.  Er  zahlt  hierbei: 
fllr  je  2  St.-Actien  lit.  A  k  450  Mk.  (=  900  Mk.)  Consols  im  Be- 
trage von  4Ö0  Mk. 
tiir  jt'de  St-Actie  Lit.  B  k  450  Mk. Consols  über  1  '>()  Mk.  und  12  Mk.baar 
liirjedeSt.-Aclie  Lit.  C  ii  450  Mk. Consols  Uber  150  Mk.  und  12  Mk.baAr 
für  je  7  St.-l*r.-Actien  Lit.  A  ä  450  Alk.  (=  ai50  Mk.)  Consols  im 

Betrage  von  o'.nio  Mk. 
für  je  7  St.-Pr.-Actien  Lit.  B  a  450  Mk.  (=  ni50  Mk,)  Consols 
im  Betrage  von  4050  Mk.  nnd  für  jede  Actie  9  Mk.  baar 
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für  jede  St-Fr.«A6tie  Lit.  C  k  450  Mk.  OonBols  ron  gleichem  Nenn- 
-wertb  ohne  baare  Zozahlung.  Der  EanfpreiB  stellt  sich  demnach, 

wie  folgt: 

füi- 1192500  Mk,St.-Actien  Lit.  A  596  250  Mk.in  3Vj,prüceut.Cüüsois 
„  1985  400  „        „        Lit.B  661800  „   in  37,     „  „ 
„  2001150  „        „         Lit.  C   667050  „   in  3Va     n  n 
„  1224000  „  St.-Pr.-Act.  Lit. AI 516429  „  in3V»  », 
3083400  „     „     „     Lit  B 8964371      inSy.     „  „ 
1999800  „     „     „     Lit. Gl 999 800  „  in 37,     „  „ 
an  Oonvertii'ungsprämie  im  Ganzen  167976  „  baar 

in  Summa  9572676  Mk.,  wozu  noch  die  An- 
leihen mit  umlaufend  lOOOüOOO  Mk.  kommen.  An  Fonds  sind  dem 
Staat  516  885  JUk.  zugefallen.  Die  Frist  für  Umtausch  der  AcUen 
ist  mit  Beginn  am  1.  Juli  1890  auf  ein  Jahr  festgesetzt,  während 
sj>äter  nur  noch  der  im  VerhMltniss  zu  dem  unTergleichlich  niedri- 
geren Liquidationsprds  auf  die  einzelne  Actie  entfallende  Betrag 
asur  Auszahlung  kommt.  Die  Bahn  ist  laut  Gesetz  vom  9.  Mai 
1890  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jahres  am  1.  Juli  in 
Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  übergef^-aneren  und  der  küidg- 
lichen  Kiseubalnulirection  Altona  unterstellt  wonleii,  innerhalb  deren 
sie  das  iumi  ej-riclitete  l-?etrii-b>aii]r  (üuckstadt  bildet.  Zu  Vtenierken 
bleibt  noch,  dass  der  Staat  bei  Erweiterung  des  Unternehmens  zur 
„Holsteinischen  Marschbahn'*  1  014  750  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  und 
dann  bei  Erweiterung  des  Unternehmens  zur  „Schleswig-Holsteini- 
sehen  Mai-schbahn'«  1 498  950  Mk.  St.-Actien  Lit.  0.  und  1 500  750 
Mark  Pr.-St.-Actien  Lit.  C  seinerseits  übernommen  hatte,  welche 
Betläge  mit  zusammen  4014450  Mk.  bei  obiger  Berechnung  des 
Kaufpreises  nicht  mit  enthalten  dnd. 

Das  Neubaugesetz  vom  10.  Mai  ISUü  ordnet  zunächst  den 
Bau  zweier  Vollbahnen  an: 

Von  Eagenow  (Station  der  Linie  Berlin-Wittenberge-Hamburg) 
nordwestlich  nach  Oldesloe  (Station  der  Linie  Hamburg -Lübeck 
sowie  Ausgangspunkt  einer  Bahn  nach  Neumünster  und  weiter  nach 
£id),  Bauansehlag  76  km; 

von  Detmold  (bislang"  Endiniuki  der  Zweigbahn  von  Herford) 
Mi  l  stlich  nach  Saudebeck  (Station  bei  Altenbeken),  Bauanschlag 
19  km; 

and  femer  den  Bau  folgender  Secundärbabnen: 

Aus  der  zuerst  genannten  Neubaulinie  von  Sterley  westlich 
nach  Molin  (Station  dei*  Linie  Lübeck- Büchen),  Bauansehlag 
12  km; 
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von  Molirungen  (Station  der  Linie  AUenstein -Güldenbodeni 
nordöstlich  nach  Wormditt  (Station  der  Linie  AUen8tem*Kobhel- 
bilde),  Baiianschlag  29  km; 

von  Luhlinitz  (Station  der  Linie  Krenzborg-T^owitz  nnd  Ans- 
gangspnnkt  der  Zweigbahn  nach  Herby)«  westlich  von  Vossowska 
(Station  der  Linie  Oppeln-Tamowitz),  Bananschlag  24  km; 

von  Kosel  (Stadt)  in  Oberschlesien  südlich  nach  Pohl.  Xeukiich, 
Bananschlag  18  km; 

von  Striegaii  (Station  der  Linie  Liegnitz-Köni^rszelt)  nordöstlich 
nach  Maltsch  (Station  der  Linie  Lieguitz  -  Breslau),  BauauscUla^ 
Ö9  kiu; 

von  Rogasen  (Station  der  Linie  Schneideniühl-Posen)  und  Aus- 
gangspunkt der  Linie  Rogasen -Inowrazlaw)  westlich  nach  DnXag 
beim  Eisenbahnknotenpunkt  Kreuz),  Bananschlag  76  km; 

von  Goldberg,  (bislang  Endpunkt  einer  Zweigbahn  von  Liegnitz) 
westlich  nach  LOwenberg  (bislang  Endpunkt  einer  Zweigbahn  von 
Greifenberg  i.  Schi.)}  Bauansdilag  27  km; 

von  Goldberg  sftdöstlich  nach  Merzdoif  (Station  der  Sti-ecke 
Hirschberg-Ruhbauk),  Bauanschlag  36  km; 

von  Callies  (bislang  Endpunkt  einer  Zweigbahn  westlitli  von 
SflineidüiiiUhl)  südwestlich  nacli  Aruswalde  (Station  der  Strecke 
Stargard- Kreuz),  Bauanschlag  ;5S  ktn; 

von  Callies  nordwestlich  nach  Wulkow  bei  Stargard,  Bau- 
anschlag r>G  km; 

von  Swinemünde  (auf  der  Insel  Usedom)  nordwestlieh  nach 
Heringsdoif,  Bananschlag  8  km; 

von  Pi-etzsch  (Station  der  Linie  Wittenbei'g-Torgau)  südwest- 
lich nach  Eilenburg  (Station  der  Linie  Halle^ottbns  und  Ausgangs- 
punkt einer  Zweigbahn  nach  Leipzig),  Bauanschlag  38  km; 

von  Zeitz  (Station  der  Linie  Leipzig-Gera  und  Endpunkt  der 
Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn)  westlich  nacli  Canibiirt,'  (Station  der 
Saaleiseubahu  Grosslieiiuf^t'Ti-Saalfeld),  Baiiaiischlas"  .'58  km; 

von  Korbetha  (Knoteupuiikt  der  Linien  von  Halle  und  Leipzig 
nach  Erliirt )  südöstlich  nach  Deubeu  (Station  der  Linie  Weissen- 
fels-Zeitz),  Bauanschlag  24  km; 

von  Schlettau  (westlich  von  Halle  an  der  Linie  nach  Noi-d- 
hausen)  südwestlich  über  Lauclistädt  nach  Schafstädt  nebst  Zweig 
von  Lanchstiidt  südöstlich  nach  Merseburg,  Bananschlag  zusammen 
28  km; 

von  Herbsleben  (bislang  Endpunkt  einer  Zweighahn  von 
BaUstädt)  nordöstlich  nach  Tennstädt  in  Thüiingen,  Bananschlag 

0  km; 
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von  Langensalza  (an  der  Lime  Gotha-Leinefelde)  östlich  nach 
Oiftfentonna  (Station  der  eben  erw&hnten  Zweigbahn  SaUstfidt- 
HerbslebenX  Bauanschlag  7  km; 

von  Walsdileben  (Station  der  Linie  Nordfaansen-Erfort)  westlich 

nach  Döllstädt  foflcichlalls  Station  der  Zweigbahn  Ballstädt- IJerbs- 
lebeu),  Haiiaiisr]il;i<r  11  km; 

von  Frifthichi  tida  (bislaiif^  Endpunkt  der  Zweigbahn  von  Frött- 
städt) siidöstlich  nach  (ieorgeiithal  (Station  an  der  Linie  (iotha- 
Ohrdnü),  Bananscblag  lü  km; 

von  Ilsenburg  (bislang  Endpunkt  der  Zweigbahn  von  Wer- 
nigerode) westlich  nach  Harzbnrg  (bislang  Endpunkt  der  Zweig- 
biüin  Ton  Vienenburg)»  Bananscblag  16  km-, 

von  Tendern  (Station  der  neuerdings  verstaatlichten  Schleswig- 
Holsteinischen  If  arschbahn)  nordwestlich  nach  Hey  er  an  der  Nord- 
see; Bananscblag  14  km; 

von  Tönning  (Kndpnnkt  der  neüerdin<^^«^  vei-staatlichten  West- 
holsteinischen  Eisenbalm  und  der  Zweigbahn  von  Jubeck)  westlich 
nach  Garding,  Bauansdiln«,^  11  km; 

von  Geestemünde  hei  liremorhaven  nordöstlich  nach  Guxhaven 
an  der  Mündntig  der  iillbe,  mit  Abzweigung  dsUich  nach  Beder- 
kesa, Bauanschlag  zusammen  f;o  km; 

von  Lage  (Station  der  Linie  Herford  -  Detmold)  östiich  nach 
Hameln  (Kreuzungspunkt  der  Linien  Hannover -Altenbeken  und 
Hüdesheim-Osnabr&ckX  Bauanschlag  50  km; 

von  Hombnrg  v  d.  H5he  nordwestlich  nach  Usingen  im  Taunus, 
Bananschlai?  23  km; 

von  l.aii^enschwalbacli  (bislang  Endpunkt  der  Zweigbahn  von 
Wiesbaden)  nördlich  nach  Zollhans  (bislang  Endpunkt  der  Zweig- 
bahn von  Diez),  Bananschlao:  19  km; 

von  Unna  (Station  der  Linie  Soest -Dortmund  und  Ausgangs- 
punkt der  Linie  nach  Hamm)  südlich  nach  Fröndenberg  (zum 
Anschluss  nach  Iserlohn),  Bauanschlag  14  km; 

von  Norden  (Station  der  ostMesischen  KQstenbahn)  nordwest- 
lich nach  Norddeich  an  der  Nordsee,  Bauanschlag  6  km; 

von  Remscheid  (südlich  von  Elberfeld,  bislang  Endpunkt  der 
Zweigbahn  von  Lennep)  westlich  nach  Solingen,  Bananscblag  II  km; 

von  Ohligs  (Eisenbahnknotenpunkt  südwestlich  von  ISolinsfen) 
II' »I  ii  westlich  nach  Hilden  (Station  der  Linie  Düsseldorf  -  Mülheim- 
Deutz),  Bananschlag  7  km; 

von  Hermeskeil  (bislang  Endpunkt  der  Zweigbahn  von  lYier) 
südlich  nach  Wemmetsweiler  (Station  der  ITischbachbahn  Neun- 
kirchen-itearbrücken),  Bauanschlag  53  km; 
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von  Kattowiu  nördlich  nach  Choi-zow  bei  Beulhen  iu  Ober- 
schlesien,  Beides  Stationen  im  oberschlesischen  Koiilenrevier,  Basr 
anschlag  10  km; 

eine  Verbindangseorve  bei  Nordstenunen  swisdien  den  lanieo 
nach  Hannover  und  nach  Hildeslieim,  Baoanfiddag  4  km; 

seibstat&ndige  Einfftbrnng  der  Linie  Oroachowitx*Gr.  Stiefa- 
Utas-lAband  in  die  Bahnhofe  Oppeln  nnd  Gleivita,  Neobananacbtog 
13  km. 

Kndlich  soll  nocli  iuhaltlicli  des  Reichsetats  pro  1 81)0/9 1  seitens 
^^eu.s^ens  eine  Bahn  von  Fordoii  t  g^eg-enwartif^  hludpimkl  der  Zweig- 
bahn von  Broraberg)  unter  fester  UeberbiHickung  der  Weiclisel 
östlich  über  Culmsec  (Station  der  Strecke  Thom  -  Graudenz)  nach 
SchOnsee  (Station  der  Linie  Thom-Insterburg)  gebaut  werden. 

Andererseita  sind  seit  18B0  Terachiedfinei  a.  Z.  nmr  ans  Coa- 
cairenarttckaichten  entstandene  Linien  beiw*  dnreh  apfttare  Nen- 
banten  entbehiüch  gewordene  Strecken  in  einer  Geaammtlinge  yon 
128  km  anaaer  Betrieb  geaetat  worden.  Besonders  sn  nennen  sind 
hiervon  die  seitens  des  Staats  selbst  hergt;stellte  Strecke  Bodel- 
schwingh-Castrop-Bismarck-Hiigu-üurst-Sterkrade,  welche  die  uörd- 
lichste  Linie  im  Kuhrkolilenrevier  bildete»,  ferner  die  Theilstrecke 
Uberhuusen-Vogellieim-Caternberg  der  ehemaligen  Bergisch- Märki- 
schen Jüsenbahn,  Huckarde-Dorstfehl  und  eine  der  beiden  Parallel- 
strecken Dorstfeld-Dortmund,  diese  sämmtlich  im  Bohrkohlenreviar, 
sowie  ansserdem  Ifriediand-Arenshaosen  Ostlich  von  Cassel,  welche 
dnreh  Friedland -Eichenbeiig  entbehrlich  geworden,  die  rechts- 
rheinische Corve  von  der  Coblenz-Ehrenbreitensteiner  Bheinbr&cke 
nach  Niederlahnstein,  die  linksseitige  Curve  der  alten  Staatsbahn 
Saarbrücken  -  Tiier  anf  dem  linken  Moselufer  von  der  Brücke  in 
Richtung  gegt^n  Wasserbillig  nach  EröÜuiiiig  der  Moselbahntheü- 
strecke  Karthaus  -  \Va.s serbillig,  die  Verbindungsbahn  Friedrich 
Wilhehnshmie-Siegburg  (zwischen  den  Linien  Deutz -Khrenbreiten- 
steiu  und  Deutz -Uiessen),  Fraukfuit  a.  M.-liüdelheim  in  der  Trace 
der  ehemaligen  Horabnrger  Bahn  nach  Eröffnnnp:  von  Bockenheim 
(bei  Frankfurt  a.  M.)  -  Rödelheim  nnd  die  Strecke  Biederitz -Friedlich 
Wühehnsgarten-Magdeborg  der  ehemaligen  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger  Bahn. 

Die  Eigenthnmalänge  der  im  BesitB  des  prenssischen  Staats 
befindlichen)  in  Betrieb  stehenden  Bahnen  betrag  am  1.  April  1889 

(unter  Einrechnung  der  laut  Vertrag  vom  24.  und  iU,  Oktober  lb88 
und  (besetz  vom  h.  Ajiril  1889  käuflicli  ei  w  iu  benen  auf  preussiscliem 
Gebiet  gelegenen  TheüsLrecken  der  Niederländisch -Westfälischen 
Eisenbahn)  23  2d6,7a  km,  und  somit  ist  das  preussische  Sta&tsbalm- 
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netz  das  weitaas  grösste  Staatsbahimetz  sämmtlicher  Länder  der 
Erde.  Hiervon  hat  der  Staat  in  runden  Summen  14240  km  durch 
Kauf  erworben,  ll6d  km  sind  ihm  durch  die  politischen  Ereignisse 
des  Jahres  1866  zugefallen  und  7864  km  sind  direct  als  preassische 
Staatsbahnen  erbant  worden.  Von  der  vorstehenden  Gesammtl&nge 
sind  iiii  ol)eisclilesischeu  Kohlen-  und  Hütteurevier  inmitten  der 
V'oiüiaiineu  zur  Verbindung  der  Gruben-  und  Htttteuvverke  uutei- 
sich  und  mit  drr  Hauptbalui  ein  in  sich  zusammenhängendes  Netz 
von  110,72  km  und  ferner  bei  Posen  ein  0,23  km  lauge  Zweigbahn 
von  der  (iüterhaltestellc  Louisenhain  der  Linie  Posen  -  Creuzbui'g 
nach  der  Warthe  schmalspurig  ausgeführt,  und  zwar  Erstere  mit 
einer  Spurweite  von  0,785  m,  Letztere  mit  einer  solchen  von  0,<«q  m; 
alle  anderen  Linien  des  vorgedachten  in  Eigenthum  des  preussischen 
Staats  befindlichen  Bahnnetzes  sind  nonaal^urig. 

Das  ganze  für  die  im  Besitz  des  preussischen  Staats  —  Eisen* 
bahnfiscus,  Militärfiscus,  Bergwerk-  und  Domänenfiscas  —  befind- 
lichen Diiliiien,  einschliesslich  also  der  Linie  Wilheiiushaven-Olden- 
biu*g.  des  i»reussischen  Antheils  an  der  Hain-Neckarbahn,  der  ()})er- 
schlesis(  heu  Schmalspurbahnen,  d^r  AliUtäil)ahn  Berlin  -  Zusseu- 
8chiessplatz  bei  Cummersdorf,  der  für  Rechnung  der  königlichen 
Bergwerksverwaltung  erbauten  Linie  Fredersdorf  -  Rüdersdorf  und 
der  für  Rechnung  der  königlichen  Domänenvei*waltung  erhauten 
Linie  Fischhansen -Palmnicken  seitens  des  Staats  aufgewendete  An- 
lagecapital  belief  sich  am  Schluss  des  Etatsjahres  1888/89  fUr  die 
im  Betrieb  befindlichen  Strecken  auf  6 116  201 643  Mk.»  für  1  km 
aomit  auf  262873  Mk. 

Hierbei  ist  bezüglich  der  vom  Staat  kiiullich  erworbenen 
Bahnen  der  Kaufi)reis  einschliesslich  der  von  demselben  übernuni- 
nienen  Anlt^iUen  in  Ansatz,  <li«^  ilini  znLTt'allenen  Fonds  aber  in  Ab- 
reclinung  gekommen.  Dem  gegenüber  betrag  das  wirkliche  Bau- 
capital  einschliesslich  der  während  der  Bauzeit  der  einzelnen  l.inien 
gezahlten  Bauzinsen  nur  5  080  539  725  Mk.  und  pru  1  km  257  300 
Mark.  Die  erste  Summe  bildet  sich  gegenüber  der  zweiten  haupt- 
sächlich durch  Zurechnung  des  Kaufpreises  über  den  Bauweilh  der 
verstaatlichten  Bahnen  mit  194  393  745  Mk.,  durch  Zusetzung  der 
Coorsverlnste  abzüglich  des  Conrsgewinns  mit  106  695  422  Mk., 
durch  Zurechnung  der  (in  der  Statistik  des  Reichseisenbahnamtes 
pro  18B8  H9  Tabt'Ue,  24,  Spalte  5:;j  nicht  definirten  Position  „Bonstige 
Aufwendungen"  mit  131  'JI)0  72h  Mk.,  sowie  andererseits  dun  h  Abzug 
di'V  aus  den  Betriebseinnalinien  liir  Heu  irbMüii  iel  und  Erweiterungs- 
bauten u.  s.  w.  verwendeten  Summen  mit  210  668  389  Mk.  sowie 
durch  Abzug  der  seitens  der  Interessenten  ä  louds  perdu  gezahlten 
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Subventionen  mit  40  047  521  Mk.  nnd  endlich  durch  den  imeulr 
geltlicben  Zufall  der  gothaischen  Staatsbahnen. 

Von  den  vorgedachten,  fttr  Rechnung  der  verschiedeiien 
preussiBchen  Verwaltangszweige  gebauten  Bahnen  ist  die  Kriegs- 
hatenbahn  Oldenburg  -  Wilhelmshaven  von  ihrer  ErDfinung  in  1861 
an  und  noch  geg^enwärtig;  der  grossherzoglich  oldenburgischen 
Staatsbahnverwaltung  in  Hftrieb  pre^eben;  die  1875  eröfiiiete  Mi- 
litärbahn steht  von  Aiitaiiir  au  und  ikk'Ii  greifen wärtiü:  uiitei-  einer 
besonderen  Mili'iinlirection;  die  für  Kcciinung  der  königlichen  Do- 
mänenverwaltung erbaute  und  1884  eröffnete  Linie  Fischhausen- 
Palmnicken  ist  von  Anfang  an  der  Ostprenssischen  Südbahn  zum 
Betrieb  überlassen.  —  Der  1866  an  Prenssen  gefallene  Antheil  der 
Main-Neckarbahn  steht  nnter  einer  besonderen  combinirten  prenssisch- 
hessisch-badischen  Direction  nnd  auf  den  ndt  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  kftof lieh  ttbemommenen  oberschlesischen  Schmalspui*bahnen 
ist  das  Transportgeschäft  einem  Privatunternehmer  flherlassen. 
Vorübergehend  wurden  von  anderen  Verwaltungen  betrieben:  Die 
erste  TheUstrecke  der  Saarbrücker  Staatsbahn  seit-ens  der  Pfal- 
zischen Ludwigsbahngesellschaft  von  ihrer  Eröffnung  in  isr»<)  bis 
zur  Fertigstell nnjjf  der  ^ranzen  Linie  iu  lsr)2;  die  Linie  ( )saabruck- 
liheine  -  hannoversche  Grenze  seitens  der  hannoverschen  Staatslmhu- 
verwaltung  von  ihrer  Erüfihung  in  is')6  bis  zum  Heimf&Il  Han- 
novers an  Preussen  in  1866;  die  Linie  von  Erfurt  nach  dem 
Steinsalzbergwerk  Ilversgehofen  seitens  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft von  ihrer  Eröffnung  in  1864  bis  zur  Verstaat- 
lichung der  Thüringischen  Bahn;  die  TheUstrecke  Sandersleben- 
Hettstädt  der  Berlin-Wetzlarer  Bahn  seitens  der  Alagdebm  g-Halber- 
städter  Kisenbahngesellschaft  von  ihrer  Eröffnung  in  1877  bis  zur 
Eröiliiuiifj:  der  crair/on  Herlin -WetzlaT-cr  Halm  iu  \^7\)  nnd  der 
18<i(;  jni  Hreusseu  überkoiiuuene  Autlieil  :iu  dei-  Main-\\*eserbabn 
von  einer  besonderen  combinirten  pi'eussisch-heäsischeu  Direction 
bis  1808. 

Von  den  sämmtliclien  am  1.  April  1889  im  Besitz  des 
preussischen  Staats  befindlichen  Eisenbahnen  mit  SS  266,7s  km  (ein- 
schliesslich der  laut  Gesetz  vom  8.  April  1889  k&uflich  erworbenen 
Theilstrecken  der  Niederländisch* Westfälischen  Eisenbahn)  standen 
unter  der  preussischen  Staatseisenbahnverwaltung  26  036,i2  km 
incl.  der  0,28  km  langen  Schmalsjnirstrecke  bei  Louisenhain,  und 
es  erstrecken  sich  die  weitereu  Abliaudhnigen  nur  auf  diese, 
während  die  üben  einzeln  autiretülirteu  Linien,  welche  noch  sreLreu- 
wärtig  unter  anderen  Verwaltungen  stehen,  au  anderer  bteUe  be- 
handelt sind. 
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W'ondeii  wir  uns  mm  den  Verkelirsverha Ii nissen  und  den 
finanziellen  Ergebnissen  der  prenssischen  Siaatjibalnicn  /.u. 
mnss  vorer^jf  darauf  liinj^ewii  sen  werden,  dann  der  Hanptzwerk  der 
iStaatsbabDeii  nicht  in  der  iu  zleluQg  einer  hohen  Reute,  sondern 
in  der  Hebung  von  Industrie  nnd  Handel,  besonders  in  den 
ärmeren  Landestheflmi  xa  snchen  ist^  nnd  deshalb  bei  dem  Ban  von 
Staatsbahnen  vornehmlich  solche  zu  berücksichtigen  sind,  da  natni^ 
gemäss  diese  von  der  Privatindnstrie  meist  vemachlftssigt  werden. 

Dies  kam  in  Frenssen  um  so  mehr  znr  Geltnng,  als  der  Staat 
erst  ein  Jahi-zehnt  nach  Einfllhrung  der  Bahnen  in  Deutschland 
nnd  Preu.SvSen  als  Eisenbahnunternehiner  anttrat,  nachdem  üich  die 
Piivatindustrie  bereits  der  besten  T/inien  bt*niachti2:t  liatte. 

In  der  ersten  bis  y.mn  .Talii-e  isiii;  zu  rechneiuleii  i^eriodr  be- 
standen die  preussischen  Staatsbahnen  aus  der  Ostbahn,  der  Saar- 
brücker,  der  Westfälischen,  der  alten  Berliner  Verbindung-sbahn 
und  der  1852  vom  Staat  käuflich  erworbenen  Niederschlesiscli-Mär- 
kiscben  Eisenbahn.  Von  diesen  rentirte  sich  von  vornherein  nur 
die  Letztere  gut,  nnd  sie  ist  auch  dauernd  die  rentabelste  Linie 
der  alten  preussischen  Staatsbahnen  geblieben.  Bei  den  anderen 
Bahnen  lagen  die  Verhältnisse  unvergleichlich  ungünstiger;  die  Ost* 
balni  «j^eliörte  zu  jenen  Linien,  welche  erst  Handel  und  Wandel  in 
ihr  VerkehrsgeVtiet  Idingen  sollten,  und  bei  der  Saarbriicker  Bahn 
hatte  sich  für  damaliire  Zeiten  das  Aiilap-e(ai)ital  ausnehmend  lioch 
gestellt.  Indes  wendeten  sich  bei  Beiden  nui  Ii  im  Laute  dieses  Zeit- 
raumes die  Verhältnisse  zum  Bessern,  bei  der  Usibahu  nach  Fertig- 
stelliuig  der  Endstrecke  gegen  Russland  durch  den  mächtigen 
mssisch- deutschen  Verkehr,  der  ihr  zunächst  allein  zufiel,  und  bei 
der  Saarbräcker  Bahn  durch  den  erhöhten  Kohlenabsatz  infolge 
allgemeiner  Hebung  der  Industrie.  Die  Westfälische  Bahn  dagegen 
konnte  zu  keiner  rechten  Entwickelnng  kommen,  es  mangelte  ihr 
der  grosse  Dnrchj^an^sverkehr  und  ihrem  eigenen  Gebiet  trotz  der 
Nähe  des  Ruhrkohlenreviurs  die  fndustrie.  Das  Reinerträgniss  blieb 
bei  dieser  stets  imfer  5*^/,,,  wülireiid  es  bei  der  Niederschlesisch- 
jVIärkisclieu  iimri  hail)  diest-r  I'eriod«  noch  bis  auf  15  ^/'^  stieg.  Im 
(i'anzen  genumnien  verzinste  sich  das  Ardageciipital,  welches  von 
139  382  900  Mk.  in  1853  auf  317  3S4  000  Mk.  in  IBÖö  anwuchs, 
darch  den  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  ttber  die  Betriebs- 
aoagaben  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro    1858  1854  1855  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862 

2,10      2,9«     3,S2     3,0T     5,91     6,90     6,00     5,S4     6,II  7,42% 

pro    1863  1864  1865 

7,66     8,21      7,97  %. 
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Hiernach  blieb  das  Keinerträgiiiss  bis  einRcbliessUch  1857  be- 
deutend hinter  dem  Dmvlisclniitt  der  preiissischeu  Tri vat bahnen  zu- 
rück, von  da  an  aber  stellte  es  sich  diesem  nngefahr  crieich  und 
übertraf  denMolhoii  sdirar  in  einzcinon  Jahren.  Indes  wurden  die 
vorstehend  in  Prucenten  ausgedrückten  Ueberschüsse  nie  vidlstäiHÜg 
an  die  Staat skasf^e  abgeliefei*t,  solidem  vorher  aus  diesen  noch 
Ausgaben  für  Beschaffung  von  Betriebsmitteln,  Verbesserung  nnd 
Erweiterung  der  Bahnanlagen,  sowie  diejenigen  Kosten  gedeckt, 
welche  bei  den  Privatbahnen  den  Fonds  znr  Last  fallen,  indem 
solche  bei  den  preassischen  Staatsbahnen  nicht  geführt  werden. 

Die  wirklichen  Betriebsaasgaben  schwankten  zwischen 
39,:.4"/o  in  1S64  nnd  70,07"/,,  in  1853  und  betrugen  im  Durch- 
schnitt 51,01  7o  Bruttoein  nah  nun.  während  sich  dieselben  bei 
den  unter  Privnt\  i  rwaUung  be  lind  liehen  i»reussischeu  Eisen  bahnen 
auf  durchschniltlicli  t  l.-n'V^  stellien. 

Das  Jahr  IHiki  brat  lite  den  preussischen  Slaatsbahnen  l>e- 
träclitlichen  Zuwachs  in  den  hann"  verschen,  nassaiiisriM  11  und  kur- 
hessischen  Staatsbahnen  sowie  in  den  der  freien  Stadt  bYankfurt 
gehörigen  Theilstrecken.  Sie  erhielten  hierdurch  eine  Vermehmng 
um  nngef&hr  zwei  Drittel  ihrer  bisherigen  Ansdehnnng.  Von  diesen 
waren  die  hannoverschen  und  demnächst  die  Main- Weserbahn  be- 
sonders ertragsreich,  nnd  hierbei  concnrrirten  die  Erst^ren  mit  der 
Niederschlesisch-Märkischen  I?ahn.  Die  nassauisclieu  Hahnen  aber 
waren  um  so  weniger  einträglich;  sie  blieben  last  regelmässig  univr 
4^/0,  «"•fter  sogar  nnter  3*^*/,,  liN  iife.  Die  einzige  in  dieser  Periode 
käuflich  erworbene  l'rivatbalni,  die  allerdings  nur  kurze  Tautnis- 
bahn  (Mainz-Wiesbaden),  stellte  sich  den  l>est«n  Staatsbahnen  an 
die  Seite.  Das  Anlagecapital  aller,  welches  bis  zum  Jahre  1878 
auf  1  283  418 140  Mk.  anwuchs,  verzinste  sich  in  den  einzelnen 
Jahren,  wie  folgt: 

pro    1866  1867  1868  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875 

8,88    7,a«    6,65    7,20    7,75    8,m    7,78    7,ss    6,03  6,1.,"/^ 
pro    1876  1877  1878 

6,28    0,14  5,:.'j'Vo' 

]h'v  hieraus  sich  ergebende  Durchschnitt  \nn  7,or. sl  llie 
sich  dem  der  pi  enssischen  Privatbahnen  fast  uleich,  indem  dieser 
in  demselben  Zeitraum  7,i«i^o  betrug.  Die  reinen  Betriebsausgaben 
absorbirten  bei  den  Staatsbahnen,  unter  Schwankung  zmschen 
41,43%  in  1666  nnd  61,7 7o  in  1874,  durchschnittlich  der 
Bruttoeinnahme,  während  sie  sich  bei  den  unter  Privatverwaltung 
stehenden  Bahnen  anf  47,.%  7o  stellten.  Die  Berechnung  der  Be- 
tiiebsausgaben  und  der  BetriebsüberachOsse,  sowie  die  Verwendung 
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der  Letzteren  erfolgte  in  dieser  Periode  nach  denselben  Piincipien 
wie  in  der  ersten;  jene  verstehen  sich  also  als  die  reinen  laufenden 
Betriebsausgaben,  während  die  Kosten  fär  Emenerung  von  Bahn- 
anlagen und  Betriebsmitteln  u.  s.  w.  bei  den  Ueberschttssen  in  Ab- 
rechnung kommen. 

Die  dritte,  bis  auf  die  Gegenwart  reichende  Periode  braclite 
den  Staatsbahnen  diinli  Verstaatlicluiiig  säiiinitliidier  prrossen 
Privatlialmen  Preiisseiis  mit  Ausiuilime  der  Ustiireussisiclieii  Süd- 
bahn  und  der  Marienbnrg-MIawkaer  Bahn  sowie  diii  ch  umfangreiche 
Secnndärbahn bauten  bis  1.  April  18B9  einen  Zuwachs  von  rund 
1 G  000  km.  Sie  beherrschen  nunmein*  fast  unumschränkt  nicht 
allein  den  ganzen  inneren  Verkehr  Prenssens,  sondern  auch  den 
grossartigen  directen  nnd  Durchgangsverkehr  von  Norddeutschland. 
Im  Betriebsjahr  1888/89  beförderten  sie  207  857  296  Personen  und 
127  431650  000  kg  Frachten.  Zu  diesen  gewaltigen  Leistungen 
waren  nlt.  März  1889  an  Betriebsmitteln  8797  Locomotiven, 
13  <.»r>3  Personenwagen  und  178211)  Lastwagen  vorhanden.  Die 
Kiiiiiitliineii  betrugen  aus  dem  i*ersonenverkehr  194  72:i '.».W  Mk., 
aus  dem  iiülerverkehr  r)5<)  .'519  202  Mk.,  im  Ganzen  einscldiesslich 
der  Nebeneinnahnieii  aber  782  540  900  Mk.;  die  iktriebsaiisgaben 
bezifferten  sich  auf  419  3(i5  735  Mk.  und  der  Ueberschuss  somit 
auf  3C»3  1sil(i5  Mk.  Das  zur  Berechnung  zu  zieliende  Anlage- 
capital  betrug  zu  demselben  Zeitpunkt  C08Ld(U014  Mk.  und  für 
1  km  264851  Mk.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zählte 
205  866  Köpfe. 

In  den  einzelnen  Etatsjahren  dieser  letzten  Periode  (das  Ge- 
schäftsjahr umfasst  nunmehr  die  Zeit  vom  L  April  des  laufenden  bis  zum 

letzten  Mäi-z  des  folgenden  Jalu*es)  hat  sich  das  jeweilige  Anlage- 

capital  durch  die  tieberschüsse  der  ICiinialiüK  u  über  die  Betriebs- 

au.-^i^aben  mit  i'olociulen  Pif)centsätzen  verzinst: 

pro  lb7y/bU  lH80/8i  1881,82  1882,h3  1883/84  1884/85  1885/86 

5,02        4,8G        5,01         5,22        4|80        5y09      4,88  7o 

pro  1886/87  1887/88  1888/89  i  .  v    u  •**    i     r  o/ 

^       ,  '        ^  '        «    n.  I  ira  Durchschnitt  also  5,2o7o. 
5,S2        5,7«  6,oa7o| 

Dem  gegenüber,  dass  diese  Zahlen  im  Verhältniss  zu  der 
zweiten  und  den  letzten  Jahren  der  ersten  Staatsbahnperiode  einen 
Bnckgang  der  Rentabilität  ei'geben,  muss  hervorgehoben  werden, 
dass  bei  den  gnmdweg  veränderten  Verhältnissen  sich  sacli gemäss 
hieiiiber  eine  Vergleichung  überhaupt  nicht  ziehen  IJIsst.  Damals 
war  der  St^iat  ^ewissermassen  auch  nur  Kisenbaluiiinlernelimer, 
wt  ini  anrli  mit  dem  Hnterschied,  dass  er  nach  Mündlichkeit  den 
volkäwirtlischaftlichen  Interessen  Rechnung  trug;  jetzt  dagegen 
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sind  die  Balmeii  eine  allgemeine  Staatseiiirichtung,  bei  welcher  He- 
bnng"  und  Frndenin!?  des  Volkswohlstandes  in  erster  Linie  ans- 
pclilaggeljend  sein  muss,  und  die  directe  Rentabilität  der  Baliiien 
selb.st  erst  in  zweiter  Tjinie  in  Frage  kommt.  In  jenem  Punkt 
liegt  der  Hauptzweck  der  Staatsbahnen,  Letzt^i  e  ist  nur  eine  nein  n- 
Bächliclie,  wenn  auch  "wtinschenswertlie  Zugabe.  Wir  wollen  an 
dieser  Stelle  nochmals  —  wie  b^^ts  in  dem  allgemeinen  Artikel 
Uber  F):ens6en  —  auf  den  durch  das  Elsenhahnstenergesetz  von 
1859  allerdings  aufgehobenen  §  40  des  EisenbahngesetsEes  yon  1838 
hinweisen,  inhaltlieh  dessen  die  königliche  Staatsregiemng  das 
Tarif  wesen  nach  dem  Erwerb  der  einzelnen  Linien  Ihrerseits  so  za 
gestalten  geduelite,  da.ss  der  Ertrag  die  Kosten  der  Bahn  und 
der  Verwaltunpf  nicht  übersteipfe. 

Diese  erste  ideale  Alisiclit  der  küiiigliclien  LN'triernii?  musste 
allerdings  in  Folge  der  Verhältnisse  aufgegeben  werden;  au  Stelle 
des  allmählichen  Erwerbs  der  Privatbahueu  mittelst  der  Staata- 
einnahmen  aus  diesen  selbst  ist  nun  der  vorzeitige  käufliche  Er- 
werb mit  Aufwendung  von  Milliarden  getreten»  welche  selbstredend 
aus  den  Eisenbahneinnahmen  mögliclist  Verzinsung  finden  mfissen 
und  in  Wh^klichkeit  vollauf  finden. 

Die  Betriebsausgaben  stiegen  in  dieser  dritten  Periode  von 
54,10  7g  in  1879/80  bis  auf  58,:.;  %  in  1883/84,  sind  aber  seitdem 
fast  stetig  wieder  lierunter  pfefraiigeu  und  haben  in  1888/89:  53,s9  7'o- 
in  1887/88  aber  sogar  nur  der  Bruttoeinnahme  ])etra2-en. 

Hierbei  sind  die  Kosten  iTir  Knieueruno;  von  Bahnanlagen  und  Be- 
triebsmitteln bereits  mit  enthalten.  Betreffs  dieses  Zeitraums 
braucht  ein  Vergleich  mit  den  finanziellen  Residtaten  der  preussi- 
sehen  Privatbahnen  bei  der  dominirenden  Stellung  der  Staatsbahnen, 
zwischen  denen  jene  nur  noch  als  einzelne  Linien  eingezwängt  sind, 
überhaupt  nicht  erst  versucht  zu  werden,  er  würde  nur  zu  Trug- 
schlüssen führen. 

Vom  Etatsjahr  1882/88  ab  ist  die  Verwendung  der  Jahres- 
tiberschtissG  aus  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  für  den  Staat 
einschliesslich  des  ausserhalb  der  prenssischen  Staatsbahn  Verwal- 
tung stehenden  i^renssischen  Staatsbahnbesitzes  und  einschliesslich 
der  finanziellen  Kethrilio^mig  des  Staats  an  Privatbahnen  ircsetz- 
lich  (durch  Gesetz  vom  27.  März  geregelt  worden.  Hieibei 

ist  die  Staat^eisenbahn  -  Kapitalschuld  per  1.  April  1880  mit 
1498  858  100  m.  und  einer  Jahresziuslast  von  63  914  324  Mk.  zu 
Grunde  gelegt.  Hierunter  ist  jedoch  nur  die  auf  die  Hanptrer* 
waltung  der  Staatsschulden  übertragene  Eisenbahnschnld  za  ve^ 
Btehenyd.h.  die  auf  dmnd  von  Eisenbahncrediten  ausgegebenen  Staats- 
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Schuldverschreibungen,  die  dnreh  den  Staatshanshalteetat  oder  dunsh 

besondere  Gesetze  für  Kisenbahnzwecke  bewilligten  anderweitigen 
aiisserordentlicheu  Staatsmittel  sowie  die  vom  Staat  ohne  Umtausch 
übernommenen  Actien  und  die  Kelbstscliülü tierisch  übernommenen 
Prioritätsanleiluin  verstaatlichter  Eisenbahnen,  soweit  solche  aus- 
diücklich  auf  die  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  überti-agen 
dnd. 

Betreffis  der  letztgenannten  Kategorie  der  Staatseisenbatm- 
schidd  ist  besonders  hervorzuheben,  dass  nur  bei  der  1852  ver- 
staatMchten  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  und  der  1855 
verstaatlichten  MAnster-Hamnier  Eisenbahn  die  Actien  ohne  Um- 

lÄuach  vom  Staat  übernommen  und  die  Priori tätsobligationen  aus- 
drücklich auf  die  Hau|»(,verwaltunff  der  Staatsschulden  tibertragen 
sind,  während  bei  iiUen  anderen  ver.si.i.itlicliten  Bahnen  die  Actien 
eilt  Weiler  baar  einj?elöst  oder  in  Staatsscluildverschreibnnqfen  bezw. 
Consuls  luugetauscht  und  die  Pr.-Obiigationen,  soweit  dieselben  nicht 
zur  PaareinlHsung  oder  zum  Umtausch  in  Consols  gekündigt  worden 
sind,  der  8taatseiseubahnverwaltung  verblieben,  also  nicht  auf  die 
Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  ttbertragen  sind.  Durch  die 
grossartigen  EisenbahnverstaatUchungen  seit  1880,  durch  die  um- 
fänglichen staatsseitigen  Neubauten,  durch  die  bedeutende  Ver- 
mehnmg  der  Betiiebsmittel  u.  s.  w.  hat  sich  die  vorerwähnte  Staats- 
eisenbahn-Kapitalsehuld  bis  zum  Scliluss  des  Ktatsjahres  1888/89 
auf  1007  074  143  Mk.  mit  einer  Jahreszinslast  von  101  701  (iUH  Mk. 
erhöht,  worin  von  übenionnnenen  Privatbahni>apieren,  naclitieni  die- 
jenigen der  Münster-Hannner  Kisenbalin  und  die  Pr.-Obligationen 
der  Nieder schlesisch-MärkiscIien  Eisenbahn  inzwisclien  jrekündigt 
worden  waren,  nur  noch  die  Niederschlesisch-Märkischen  !St.-Actien 
mit  12411000  Mk.  per  ult.  1888  inbegriffen  sind.  Betreffs  Ver- 
wendung der  Betiiebsüberschässe  bestimmt  das  in  Bede  stehende 
Gesetz  vom  27.  März  1882,  dass  aus  diesen  zunächst  die  der 
Staatsbahnverwaltung  m  Lasten  verbttebenen  Pr.-Obligationen  vei^- 
staatlichter  Eisenbahnen  zu  bedienen,  d.  h.  zu  verzinsen  und  plan- 
inftssig  zu  amortisiren  sind,  sowie  dass  von  dem  welter  verblei- 
benden Ueberschuss  die  der  llauptverwaltimg  der  Staatschulden  zu 
liasten  stehende  fcjtaatseisenbahn-Kapitalscliuld  zu  verzinsen  ist, 
alsdann  aber  creofebenen  Falls  zunächst  bhs  zu  2  200  000  Mk.  lie- 
hufs  Ausgleichung  eines  im  Staatshaushalt  etwa  vorhaudeiu  n  Deti- 
zits  und  erst  der  iibrige  Betrag  zur  Amoitisation  der  Staatseisen- 
bahnschuld bis  zu  dieser  zu  verwenden  sind,  während  eine 
Ei'höhung  der  Tilgnngsquote  jedesmaliger  iiestimmung  diu-cb  den 
Staatshaushalt  vorbehalten  bleiben  soll. 
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NeaerdingSf  inhaltlich  der  Kammerverhatidlangen  vom  16.  Ja- 
nuar 1890,  beabsichtigt  die  Staatsregierung,  die  bislanf^  noch  bei  der 

i>ta;itsl»;ili!jverwaltuiicr  zu  Lasten  stehenden  Pi\ -Obligationen  ver- 
staai li<  lit<M'  EiseiibahiiL'n  ß-leichfalls  auf  die  Hauptverwaltung  der 
Staat ssrliiilden  zu  iiltci-trai:»'!),  so  dass  daiiii  die  «resammt^  staaia- 
sritii^u  Ki^t  iil)alm8cliuld  in  der  Hand  dieser  vereinigt  sein  wird. 
Niu'lideni  zur  Herabniinderung  des  Zinsfusses  nach  dem  augenblick- 
lichen Stand  des  üelduiarktes  die  Pr.-ObUgationen  verstaatlichter 
Bahnen  mit  höherem  Ziusfuss  zom  Umtausch  in  ^^/^prooeaia^ 
Consols  bezw.  zur  baaren  Einlösung  inzwischen  gekftndigt  worden 
sind,  verbleiben  nur  noch  die  schon  vorher  3Vs  Pi^^^^tigen  Pr.- 
Obligationen  und  diejenigen  mit  höherem  Zinsfhss,  bei  welchen  in- 
hall  lieh  der  betrefteuden  Privilegien  eine  Kündigung  überhaupt 
ausgeschlossen  oder  erst  für  einen  si)ät«ren  Zeitimukt  lurtirlich  ist 
mit  rund  177  000  o(M)  Mk.  Iii  der  l»ezii^li<  hen  Rede  des  damali^^en 
Finauzuiinisters  erhalten  wir  auch  die  Erklärung  zu  der  autlalii  iiden 
Evscheiniiug,  dass  die  Verwaltung  der  seit  Beginn  der  grossen 
Eisenbahnverst  aaüichungen  übernommenen  Pr.  -  Obligationen  ver- 
staatlichter Bahnen,  welche  einen  wesentlichen  Theü  der  Staats* 
schuld  ausmacht,  nicht  auf  die  Hauiitverwaltnng  dieser,  sondern 
auf  die  Staatsbahnvei^waltung  flbei*tragen  worden  war.  Das  E^ 
forderniss  erheblicher  Vermehrung  des  Beamtenpersonals  und  der 
(iesehältsiiiume,  welches  bei  der  Krsteren  eingetreten  wäre,  ver- 
anlasste die  mit  obi<rer  Massnahme  verbundene  Tbeilung  in  der 
Verwaltunur  dei-  Staat  s>rliiilden. 

Von  einer  btsojuleren  BesiU'echung  der  einzelnen  Verkehi>- 
zweige  (Binnen-,  directer,  sowie  Durchgaugs-Pei^souen-  und  iHuxh- 
gangs-GUtei'verkehi- }  haben  wir  bei  den  preussischen  St^aatäbahnen 
Abstand  genommen,  da  dies  gegenüber  den  anderen  Bahnen  nor 
ein  falsches  Bild  ergeben  wtirde,  indem  jene  aus  der  Zusammett- 
fögung  vieler  grosser  Bahncom]»lexe  gebildet  sind,  bei  ihnen  also 
noch  Binnenverkehr  ist,  was  bei  den  anderen  als  directer  mid 
1  )nrchgangsverkelir  erseheint.     Welchen  Verkehi'en  gegenwärtig 
die  irnisscn  liinien  dienen,  be/.w.  ^v^'K  he  Verkehre  die  Nel/A-  der 
ciii/.ttlii 'II   I >irerti<»nsbezirke  beiien>chen,  ist  nachst^dicnd   in  den 
AbhandUnigen  über  diei>e,  und  zwar  am  SchliLss  jeder  eiuzelutiu 
derüelben  angegeben. 

Zur  Kegiflung  des  Betriebes  auf  denjenigen  Grenzstrecken, 
anf  welchen  die  Kigenthumv«;gi*enze  olme  Grenzbahnhof  mit  der  poli- 
tischen Grenze  zusammenfallt,  shid  von  der  vorstehend  aufgef&hrten 
Kigenthumslänge  mit  23  266,73  km  seitens  der  preussischen  Staats* 
bahn  Verwaltung  verpachtet  bezw.  zu  derselben  zugepachtet: 
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An  der  österreichischen  Grenze: 
Von  der  Grenase  bis  Oderberg  in  Oesterreicli, 
Eigenthnm  der  Eaiser-Ferdinands-Nordbahn 

von  der  Grenze  bis  Jägerndorf  in  Oesterreich, 
Eigenthum  der  Mäluiscli-Sclilesiscbeu  Ceu- 
tralbabn  

von  Ziegenlials  in  Preussen  bis  an  die  Grenze 
bei  Hennersdoif  an  die  Mährisch-Schlesi- 
sclie  Centraibahn  

von  Mittelwalde  in  Fi-eussen  bis  an  die  Grenze 
an  die  Oesterreichische  Noi'dwestbahn  .  , 

von  der  Grenze  bis  Hälbstadt  in  Oesterreich, 
Eigentham  der  Oesterreichisch-TJngarischen 
Staatseisenball  1 1  ^re  Seilschaft  

von  LIlIkui  in  Preussen  bis  an  die  Greu/.e 
an  die  SiuinorddeuLftcke  Verbindungsbahn  . 

von  St^idenber;^-  in  Prensseii  1)is  an  die  Grenze 
an  die  J5udnt)rddeutsche  V  erbindungsbaUn  . 

Au  der  königlich  sächsischen  Grenze: 

Von  Görlitz  über  Reichenbach  bis  an  die 
Grenze  an  die  königlich  sächsische  Staats- 
bahnverwaltong  

von  der  Grenze  bis  Kamenz  in  Sachsen, 
Eigenthum  der  königlich  sächsischen 
Staatsbahnverwaltiing  

die  Ausvhlusscurveii  bei  Jxüderaii  in  Dichtung 
auf  Dresden  und  Riesa  an  die  küiiiglich 
säch^iöche  Staatsbahuverwaltuug ,    .    .  . 
An  der  bayerischen  Grenze: 

Von  Probstzella  in  Meiningeu  bis  an  die  Gi'enze 
an  die  bayerische  Staatsbahnverwaltnng  . 

von  der  Grenze  bis  Gemünden  in  Bayern, 
Eigenthum  der  bayerischen  Staatsbahnver- 
waltnng   

Au  der  bayerisch-pfälzischen  Grenze 
links  des  Rheins: 

Von  der  Grenze  bis  Scheidt  in  der  baveri- 
sehen  Pfalz,  Eigenthum  der  Pfälzischen 
Ludwigbbahu   >   .   .  . 


▼er- 

IHichtet: 


11,22  km 

6,12  „ 


ptchtel: 


3,74  km 


3,aö  „ 


2,63  „ 
2,11  n 


14,86 


1,04  „ 
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11,«  « 


1,59 


21,91  „ 


4,68  „ 


40,es  km  I  46,99  km 
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TJebertrag 

An  der  elsasss-lotUriii^ischeii  (rienze: 
Vom  der  Grenze  (Mitt«  Suarbrücke)  bis  Saar- 
gemüiid,  Eigenthum  der  Beichseiseubahneti 

An  der  niederländischen  Grenze: 

Von  der  Grenze  bis  Vewlo  in  den  Nieder- 
binden, Kigentbum  der  niederländisclieu 
Staatseisenbabnen  

von  Cleve  in  rreusM'ii  bis  au  die  (.iieii/.e  btii 
Cranenburg  au  die  IloUäudiäche  Eiaeubalm- 
getiiellscbaft  

von  der  Grenze  bis  Zevenaar  in  den  Nieder- 
landen, Eigenthum  der  Niedei'ländischen 
liheineisenbahngesellschaft  

von  Emmench  in  Freussen  bis  an  die  Grenze 
an  die  Niederländische  Rheineisenbahn- 
gesellscbatt  

die  Alltant,^sstn'cken  der  Linien  \\  intt  rs- 
^v}  lv-]J*n;lloll.  und  \\  iiitei-swyk-Bisuiarlv  i.  W. 
von  \\'int»^rswyk  bis  an  die  Grenze, 
lOigentliiun  dei-  NiederlaudiscU- Westfälischen 
I'Msenbahngeselischaft  

von  Gronau  in  Preussen  bis  nii  die  Grenze 
au  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  nieder- 
ländischer Staatsbahnen  

Femer  hat  die  preussische  Staatsbahu- 

Verwaltung  in  Mitbetrieh: 

auf  dem  Bahnhof  DzieditiZ  der  Kaiser-Fer- 
diiiaiid-Xurdbalin  iiiMäbren,  bis  zu  welcUeui 
die  preussisclie  Linie  reicht  

und  S(ddau-illo\\  (»  vou  der  MHrieuburg-AUaw- 

kaer  l'rivatbahu  

Ausserdem  stellen  in  iKichtweisem  Be- 
triebe der  preussischeu  Staatsbahnverwaltuug 

folgende  Strecken: 

Der  freien  Stadt  Bremen  gehörige 
Theilstrecken: 

In  der  Stadt  Bi'emen  die  Abzwei<^ung  von  der 
Weserbahn  nach  dem  Weserbahiihofe  .  . 


ver- 
pachtet: 

40,63  km 


12,12  „ 


11,77 


n 


1,« 


»» 


zuge- 
pachtet r 

4(1,99  km 


1,M  „ 


3,01  „ 


5,to 


II 


13,70 


0,2»  „ 
11,73  }• 


0,M 


Uebei  üag  ,  0(3,öa  km  j  ö2,«  km 
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Uebertrag 

und  iiacli  dem  Neiistadt-liahuUofe  .... 
sowie  die  i^aknhot'äaiila^en  in  Bremerhaveu . 

Die  im  Besitz  der  freien  Stadt  Ham- 
burg stehende  Theilstrecke: 
Balm  hui  Klosterthor  bis  Bahnhof  Schulter- 
blatt   

sowie  die  Eisenl)iihii brücke  über  den  Ober- 
haleu  iu  üauibui'g  

Privatgieise  im  Bereich  der  Berliner 

Ringbahn: 

Das  Anschlnssgleis  vom  Etablissement  der 
ßerliut  r  ArtiL'u-La<i:(irhof-Gesellschaft  au  die 
"HerUiuT  Ivin^'baiiii  

l>a^  Aiiscliliissgleis  vom  stiidtisclien  Ceutral- 
vielihole  in  Berlin  an  die  i^rliner  iiing- 
bahn  

Verpaclitt't  ist  behufs  Einfühlung  der  P^utin- 
Lübecker  Bahn  in  Eutin  von  der  Luiie 
Eutin-Nenstadt  i.  H.  an  die  gedachte  Ge- 
sellschaft eine  Strecke  von  

und  die  Verbindungsbahn  in  Mörs  vom 
Staatsbahnhof  nach  dem  Bahnhofe  der 
Kiüleliler  EisjenbahngeseUschaft  an  diese  . 


ver- 
pachtet: 

00,53  km 


0,90 


0,54 


II 


zncre- 
pachtet: 

82,48  km 

0,63  „ 


3,«8  „ 
0,04  „ 


2,00 


2,11 


7» 


bumma  |  08,o6  km  |  91,62  km 

Somit  erstreckt  sich  der  Betrieb  der  Staatsbahnverwaltung 

auf  23  291,  »9  km. 

Bei  den  vinsteliend  nicht  genannten  tiieiizstiiH'keii  und  zwar: 
Eydtkuhnen  - Wiiballen ,  Ottlotscliin-ÄlexaudrüWü  und  Schoppiiiitz- 
iSosnowiee  gegen  Russhiiid,  Myslowitz  -  Szczakowa  gn'^en  Oester- 
reich, Neunkirchen-Bexbach  gegen  die  bayerische  Ptalz,  iSaarbrücken- 
Forbach  nnd  Perl-Sierck  gegen  Elsass-Lothringen,  Karthans- Wasser- 
billig gegen  Luxemburg,  Aachen-Herbesthal-Verviers  nnd  Aachen- 
Bleyberg  gegen  Belgien,  Rheydt-Dalheim*>Roermond  gegen  Holland, 
Wittmnnd-Jever  gegen  Oldenburg,  Woyens-Vamdi'ui)  gegen  Däne- 
mark, Meyenburg-Plau  siegen  Afecklenburg-Schwerin  und  Pasewalk- 
.Strasburg  i.  U.-NeubraiulpiilunTr  cre<ren  Mecklouburg-Strelitz  besteht 
ein  eigentliches  Pachtvcrhiiltiiiss  nirhr,  I{alnibewacliiin<j:  und  Uahu- 
untei'haltung  weclnselt  auf  der  Grenze,  und  uiu'  der  i^'ahidieust  ibt 


Digitized  by  Google 


—    778  — 


auf  den  Grenzstrecken  gegen  Natoralaaagleich  oder  baare  Bezahlung 
1)e8onders  geregelt. 

Kndlieli  blt-ibt  nocli  zu  erwäluieii.  dass  div  preiissisdie  Staats- 
baliii Verwaltung  die  Poseii-8targarder  Privatl^ahii  tVir  eigene  Rech- 
uuug,  die  Kreis  OMenburger  Kiseubahii  (Neustadt  i.  H. -Oldenburg 
in  Holstein),  die  Bmebaha  (Einbeck -Dassel),  die  Birkenfelder 
Zweigbahn  sowie  neaerdings  die  am  31.  Dezember  1888  eröffnete 
Farge-Vegesacker  Eisenbahn  aber  für  Bechnung  der  Bigenthflmer 
in  Betrieb  hat. 

ürganibation.  Wie  Einsrancs  entwickelt,  bestAüdeu  die  preuaiiacLiu  >rj.a.s- 
lialiutu  zutrat  aus  einzelueu,  idumlicli  vuutiuauder  getreiinteu  Balmeu.  Jede 
derselben  bildete  einen  besonderen  V^rwaltnngabesirk  unter  je  einer  kjInIgUdien 
Pirectbn,  die  ihre  Benennung:  nach  dem  Namen  der  betreilenden  Bahn  erhielt.  So 
entstanden  suerst  die  königlichen  Directionen  der  SaarbrOcker  Eisenbahn  n 
Saarbrficken»  der  WestflUiachen  Eisenhahn  sn  Paderborn  ond  später  an  Mflnster 
sowie  der  pn'ussi.sclien  Ostbahn  zu  Bromberi,'.  Zu  diesen  trat  uach  Verstaat- 
lichung: der  Bahn  I'.erlin- Breslau  in  18511  uoch  die  künigliehe  Direction  der 
Nicdersclilcrtiscli-Märkisehen  Eisenbahn  zu  Berlin,  welcher  auch  die  alte  Berliner 
Verbinduuf^sbahn  iintcri^tfllt  wnr'le.  Die  durch  die  imlitischpii  VfrandernnL-f  n 
df'.x  .T:dires  iSdfi  an  l'reus>(  n  ii(  t.illcii'  ii  Sfartt^-Inliiicti  lilii-lmi  im  'iruNM  i:  uii-i 
(Janzcu  dem  bisheriircn  i)oliü>t.iu'ii  Vtihiiltui.ss  ii.u  Ii  in  aick  abi^egitiui ,  »)■  da-- 
zu  den  vorgeuauuttn  vier  Verwaltunj^sbezirkeu  die  hauuüverschen  Staiatj»bahiieu, 
die  Bcbru-liunauf  r  EiseubaUn  (kurfarstlich  heaiisdie  Staatahafan)  nnd  die  naacanische 
Eisenbahn  hinan  kamen,  fOr  welche  wieder  besondere  königliche  Direcdonea  in 
Hannover,  Cassel  und  Wiesbaden  eingerichtet  worden.  Ebenso  bildete  dia  Hain- 
Weserbahn  (Ca«i»et-Frankfiurt  a.  H.),  welche  Frenssen  1868  m  alleiniger  Ver- 
waltung 'ftbemahm,  einen  eigenen  Verwoltunj^shtzirk  unter  besonderer  Direction 
mit  Sitz  in  Cassel.  Nach<leui  Preusseu  die  Bebra-Hanauer  Bahn  südwestlich  bis 
Frankfurt  a.  M.  verlän^^crt  hatte,  wurde  die  neue  Streike  mit  jener  zu  einem 
Verwaltunirsltezirk  vpreiTiiL't ,  liicrbei  1*^74  dif*  Dirp<*r!«iii  \  un  Ta-^ffl  ii:n  h  Frank- 
furt a.  M.  yi'r]f"j;t  und  die  1  imia  aiil  „Kmiigliche  Din-ctiun  der  Fi  iiiktiirt-iki'raer 
Bahn"  crw«  itn  t.  Nach  Vuist*  iicu»lein  zerfipleu  die  prcussischcii  St  lai.Hbahnen  am 
S<  hlus>  ili  I  einten  Periode  l!SG5  bezw.  Aulun^  IbGti  in  vier  und  am  Sdiluss  der 
zweit»  u  i'criude  1878  in  acht  verschiedene  VerwaltuDgs{,'ebiete,  Im  Jahre  1880 
fand  eine  Centralisirnng  der  Verwaltung  statt,  indem  die  Bahnen  von  nur 
geringerer  Ausdehnung  unter  Aufhebung  von  deren  besonderen  Directionen 
anderen  Verwaltnngsgebieten  zugctheilt  beaw.  mehrere  solcher  zu  einem  Ver- 
waltungHgebiet  vereinigt  wurden.  Die  ]\lain -Wc.'^erbaliu  und  die  Westtalische 
Bahn  wurden  mit  den  hannoverschen  Staatsliahuen.  die  Saarbriitker  EiÄtubaku 
aber  mit  den  nassauir^chen  Staat>liahuf'n  und  der  Fraukturt-Bebraer  Bahn  m  -V'.^r 
Verwaltnn::  unter  der  Pireetion  in  Frankturt  a.  M.  ven  iniirt.  Das  lalu 
braebf»-  aber  aueh  norh  den  I5ei;inn  <!»-r  grossen  Kise«bahnv»'r'<ta.ii iirliuuutü , 
liierlM'j  erhielten  die  fr."i«i-fren  der  versta.itli»  hten  Bahnen  für  dir  Zeil  der  l'eber- 
jeitiiiii,'  in  die  neuen  \  et  iiaitni.-'se  besondere  kuni-^liche  l>irectiunen  an  dem  Sitz 
der  bi>heti^M  u  Fiivatverwaltuugen,  so  dass  wir  vorfibergehend  nach  und  nach 
s<d«  be  der  Jieflin-Stettltter  fii.'jieubahu  iu  Stettin,  der  Eöln-Mindener  Eisenbahn  au 
Köln  der  Bbeinischen  Eisenbabn  ebendaselbst,  der  Berlin- Anhaltischeu  Eisenbahn 
zu  Berlin,  der  Bcrlin-Hambniiger  Eisenbahn  zu  Berlin,  der  Brealau-Schweidnits- 
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FreiburjrfT  Eisenbahu  zu  Breslau,  der  Braanschweigischeii  Ki  -ülalni  zu  T  im  iu- 
schweig  und  andere  mehr  linden.  Nach  der  üeberg'an^'spt  riude  atitr  wurden 
diese  besonderen  Directionen  wieder  aufti^elöst  und  die  verstaatliciiten  Bahnen 
entweder  dt-n  bereits  bestehenden  königlichen  Ki^eubahudirectiuueu  einverleibt 
oder  mehrere  solcher  zu  einem  neuen  Ven^altuuKsgebiet  vereinigt.  Diesen  Ver- 
hältniasen  entapnohend  worden  aaeh  die  Firmen  der  alten  königlichen  Diieetionen, 
welche,  wie  wir  gesehen  haben,  naeh  den  einseinen  Bahnen  besw.  nach  ihrer 
poUtiseh-geographiachen  Lage  benannt  waren,  ani||;egebai,  und  ao  fUhren  von 
1880  ab  afimnrtGehe  Bireetionen  (mit  Ananahme  der  nnr  Torfibergehend  ein- 
gesetzten) nur  nocli  die  Firma  „Königreiche  EisenbahndirectioD**  unter  Zusetanug 
ihres  Amtssitzts  Berlin,  Bromberg,  Frankfurt  a.  M.  u.  a.  w.  —  In  Köln  haben  zwei 
derselben  ihren  Sitz,  weshalb  sie  zur  T'nterscheiduns:  norh  die  Bezeichnung  links- 
rheiniscli  hrzw.  rechtsrheinisch  erhalten  haben.  Die  alten  preussi.'^chen  Stnats- 
bahnen.  welche  bis  1879  in  acht  Verwaltunt,^sbezirke  eiugetheilt  waren,  sind  nach 
Obigem  also  zu  vier  solchen  unter  den  Directionen  zu  Bromberg,  zu  Berlin,  zu 
iianuover  und  zu  Frankfurt  a.  M.  zusammen  gelegt.  Die  verstaatlichten  Bahnen 
und  theils  dieaen  elnTerleibt,  thefla  an  sieben  neuen  Verwaltnngsgebieten  unter 
den  königlichen  Eiaenbahndirectionen  an  Breslau ,  za  Hagdebnig,  an  Erfnrt, 
SU  Elberfeld,  zn  Köln  rechtarheiniadi,  an  KOln  linkarheiniach  -nnd  an  Altona 
▼ereinigt. 

Die  Abgrenanng  der  Directionabeairke  haairt  nidit  etwa  auf  der  politischen 
Eintheünng  dea  Staats,  sondern  ist  den  Hauptriditongen  des  grossen  Verkehrs 

beaw.  den  grossen  Industriebezirken  angepasst.  Eine  Aenderung  in  Zahl  und 
Benennung  der  seit  1885  bestehenden  elf  Directionen  ist  seitdem  nicht  eingetreten, 
dodi  haben  wiederholt  anderweitiL'e  Abgrcnznnircn  der  einzelnen  Directions- 
bezirki  statt^efimden,  von  denen  mit  Rücksieht  auf  die  weiter  oben  gcraachten 
speciellen  Ani:aben  die  »iiätere  Abzweigung  der  ehenialii,M  u  Weafillischen  Eisen- 
bahn Von  der  Directiou  Hannover  an  die  iu  Kühi  rechtsrheinisch  und  die  der 
ehemaligen  Saarbrücker  Eisenbahn  von  der  Directiou  Frankfurt  a.  M.  au  die  in 
KOltt  linksrheinisch  hier  besonders  an  erw&hnen  ist.  Die  Übrigen  darauf  bexfig- 
lichenNotiaen  sind  in  den  apftter  folgenden  besonderen  Artikeln  Uber  die  einaelnen 
J>irectionsbexirke  gegeben. 

Die  Lftngenausdebnnng  der  den  einaelnen  Directionen  sugetheilten  Bahnen 
ist  eine  sehr  Teraehiedene;  sie  differlrt  unter  BerBckalchtignng  der  mit  dem 
1.  April  1890  einiretretenen  iinderweitigen  Streckenvertheilung  zwischen  rund 
1200  km  (bei  Directiou  Elberfeld)  und  4200  km  (>  i  I'irection  lirumberg). 

Au  der  Spitze  jedes  Directionsbezirks  steht  ein  Kisenbahu-Directions-Präsident. 
Betreffs  des  inneren  Dienstes  sind  bei  jeder  Directiou  3  Abtheilungen  errirhtet, 
die  I.  Abtbeilnnir  umfasst  das  Etats-  und  Rechnungswesen,  das  .Tustitiariat  und 
die  allgemeinen  \'erwallimi:--;ii  hen ,  die  TT.  Abtheilung  die  Üeirich»-  und  Vpr- 
kehrsverwaltun;y^,  und  die  III.  die  Hau-  und  Werkstättenverwaltung.  Ausserdcia 
besteht  bei  der  Directiou  Bromberg  und  bei  der  Directiou  Köln  linksrheinisch 
gegenwartig  (1889/90)  noch  eine  IV.  AbtheiluDg  ittr  die  Leitung  der  Neubauten. 
An  der  Spitae  jeder  Abtheilnng  steht  ein  Abtheilungsdirigent,  wobei  wir  uns 
nicht  Tersagen  können,  an  bemerken,  dass  die  Besetzung  der  IL  Abtheilung  für 
die  Betriebs-  und  Verkehrsverwaltnng  mit  Juristen,  wie  es  gegenwärtig  durch- 
weg  der  Fall  ist.  eigenthiinilich  berührt  und  nieht  gerade  zum  Vortheil  gereichen 
dürfte.  Selbstlose  aufopfenide  Hingabe  der  Vorsteher  der  betriebstechnischen 
Bureaus,  der  Verkehr?*in'^j>»*eroren  und  der  !'.<  1 1  it  liMlM  Muirrn  für  ihren  T^enif  muss 
diesen  wunden  Punkt  iu  der  Urguuisatiou  der  preusbischeu  ätuatsbahuverwaltung  i»o 
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weit  als  ftOKängUeli  aoigleichen.  —  Bei  den  Dimtioiieii  Altona  and  Fkankflirta.lL 
Bind  f^pfj^eowirtifr  die  l'rftsideDten  frleicbzeitii;  Dirij^enten  der  I.  Abtheilong. 

Wfthrend  in  der  sweiten  Periode  aor  Deceatralisimng  dee  Dienetee  bd 
dem  nmfanf^iclien  Nets  der  ^IVenseisclien  Oetbahn''  mit  Be^nn  in  1878  filr 
kleinere  Theiie  derselben  be«uii(lere,  der  ^'^eineinsamen  I>ireotiun  nntei^eordnete 
Behörden  unter  dem  N;unen  ^Köni^lirhe  Ki««enbahnoomnii8sionen''  nnd  swar  Back 
und  luu'li  im  Ganzen  7  solelier  eini^esetzt  worden  waren,  welche  auf  den  ihnea 
zufewicscuen  ^^fr^rkeu  Hau  und  J'.etrieb  7M  \ntn]  Vlatten,  wtir'l'-n  in  Fnlire  Xm- 
<irirnnisiiti«n  der  Sfaats»'isenh.>hnverwaltun<;  init  Hiiriiin  in  18b()  iunerliall'  der 
neu  ^»'bildetrn  Kisenbahndireetinnfbefirke  nnd  /war  lu  i  jedem  dieser  zn  ul»'!«  hem 
Zwnk  wir  früher  bei  der  (Kstbalm  ilir  köai^liciien  KisenbahncuminisHioueu  unter 
gleichzeitiger  Auflösung  dieser  „K.iuiglicbe  Kisenbühubetriebsämter"  errichtet, 
deren  Zahl  bei  den  einaelnen  Directionen  in  Folge  dea  bedeutenden  Unterschiedet 
in  deren  eigener  GrOnee  wiederum  sehr  Terschieden  ist;  die  wenigsten,  nnd 
«war  4,  haben  die  DirectionBbeairi[e  Frankflirt  a.  II.  nnd  Elberfeld,  die  meisten 
die  Directionsbesirke  Berlin  nnd  Bromberg  mit  je  lOi  Die  detailUrte  Bintbeihiag 
der  einzelnen  Directionsbesirke  geben  wir  weiter  nnten  in  den  besonderen 
Artikeln  über  Erstere. 

Zur  \'enneidnng  von  Missrerstftndnissen  wollen  wir  nrtchtrfiirlirh  noch 
darauf  hinweisen,  dass  wir  in  vor^itehender  Besprechnnj?  üWr  die  Organisation 
der  preussischen  Staatshahnen  di<  <i  itens  des  Staats  fdr  Kechnung  der  Gesell- 
sihaft»n  vtirUber<;ehend  verualiettn  und  betriebenen  Priv.if luihnr n  sowie  die  für 

|,f.s,.ml»'rs  ei!iL'*"^erzit  II  k  .iii:;Ijrhen  Direeliunen  folgeriilitiu  ni<ht  in  den 
lialuiu  II  dit-M  r  A Mi  iuiiluii^  yt  Zv<Ktu  haben.  I>ie  speciellen  üryHui>iit'Tiscljen  He- 
stiminungen  liudvu  »ich  hinter  den  be:iuuderen  Artikelu  über  die  eil  I'irections- 
bezirke. 

Zur  Itrindliliehen  Mitwirkung  bei  der  StaAtseisenbahnverwultuii;;  Iii  Kistu- 
bahuverkehräfrugeu  sind  nach  in  Prenssen  laut  Gesets  Tom  1.  Juni  1862  Eisen- 
bahnrftthe  eingesetat  worden,  nnd  awar  in  Anbetracht  der  bedeutenden  Aus- 
dehnung des  Verkebrsgebiete  als  fieirath  der  einaelnen  Staatseisenbahndlrectionen 
„BeairkseisenbahnrKthe"  mit  Sita  am  Yerwaltungssita  der  betreffenden  Direc- 
tionen, und  als  Beirath  der  Centralrerwaltong  der  Staat^eiseubahnen ,  also  des 
Ministeriums  der  öflentlichen  Arbeiten,  ein  „Landeseiscnbahnrath"  mit  Sitz  in 
l'erlin.    Betreffs  des  Ersteren  ist  es  jed<»eh  dem  Gutachten  der  drei  betheiligteil 
MiMi>t(  iieu  («Irr  .'ftentlichen  Arbeiten,  desjenigen  für  Handel  und  Gewerbe  sowie 
d*"-  inr  l,;inil\virtli>rli;ift.  pHinäneii  und  Forsten)  überlassen,  filr  mehrere  Staatj«- 
t;-i  Iii  liiiulirL'ctiuusl't /irke  einen  genieinsehaltlicheu  Bezirkseiseubahnrath  einzu- 
setzen, und  SU  besiclitii  gegenwärtig  (1890)  nur  9  solcher,  indem  die  beiden 
Directiunsbezirke  Köln  (Köln  linksrheinisch  und  Köln  rechtsrheinisch)  und  der 
Directionsbeairk  Elberfeld  einen  gemeinschaftlichen  mit  Sita  in  Köln  haben.  Die 
Bezlrkseieenbahnräthe  sind  aus  Vertretern  des  Handelsstandes,  der  Industrie 
sowie  der  Land*  und  Foretwirtbschaft  dnr<>h  Wahl  seitens  der  Handelakammen, 
der  kaufknännischen  Corporationen  und  der  landwirthsehaltlichen  ProTinaialTereme 
sowie  event.  nach  dem  Gutachten  der  drei  bethtdligteo  Ministerien  audi  noch 
seitens  anderer  Corporationen  und  einzelner  Gemeinden  zusammengesetzt,  wobei 
die  Zahl  der  MifLli*-  ^  r  jedes  einzelneu  liezirkseiseubalinraths  und  deren  Ver- 
theilung  auf  dir  vt  r-.  hi- <!■  nen  Interessentenkreise  wiederum  dem  Gutachten  d-  r  in 
Rnd»*  «f ''hf  Ti  U  II  drei  Ministerien  übf^r!a>*-Jt''M  ist.    iMCse  l'.t  zirkseisenbalini.it iie, 
welche  behuis  vorbereitender  Hfi  ;(thu!ii.'rii  einen  stüudigeu  Ausschuss  au>  ihrer 
^itte  wäblcu  dürfen,  sind  in  allen  die  Verkekräiutereäüen  des  Bezirke  oder  eiu- 
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seiner  Theile  deaselben  bertthrendeB  wiehtigeren  Fragen  seitens  der  betreffenden 
StaatoeiaenlMtbndirectionen  so  hören,  besonders  betreffs  Feststettnng  oder  Ab- 
indemng  der  FiabrplAne  and  der  Tarife.  Aosserdem  ist  jeder  Beurkseiiienbahn- 
rath  seinerseits  ennftcbtigt,  in  Torgedachten  An^^ele^enhciten  an  die  znstftndige 
KisenbaliDdirectioQ  Anträ^^e  zu  .stellen  und  von  derselben  Auskunft  zu  verlangen. 

Die  Verhältnisse  des  Landeseisenbahnraths  dagegen  sind  direct  durch  das 
Vorstehend  ansrezogene  Dcsf  fz  gorccrelt.  Derselbe  besteht  aus  einem  Vorsitzoiidon 
und  dt  ssLii  St»  llvertn  f'-r  wrldu-  von  Rr.  Majestilt  dem  König  Alk'rhncli>t-ellt.i( 
triiaiiiit  werden,  und  au.s  -iU  ilitji;lie«lfrii  Imjzu.  deren  Stt'!Iv€rlietcm.  Von  diehon 
hat  2  der  Minister  der  öflfentlichen  Arbeiien,  2  der  i  iiiaiizminister,  3  der  Mandels- 
minister  und  gleichfalls  3  der  Minister  für  Land-  und  Forstwirthächaft  zu  be- 
rufen.  Die  anderen  30  gehra  durch  Wahl  seitens  der  Bezirkseisenbahnrfttbe 
nadi  besonderem  Vertheilnngsplan  henror.  Ans  seiner  Mitte  wihlt  der  Landes- 
eisenbabnrath  cur  Vorbereitung  seiner  gemeinsamen  Berathnngen  einen  ständigen 
Ansschnss;  dieser  besteht  aus  dem  Torsitaenden  des  Landeseisenbahnraths  beaw. 
dessen  Stellvertreter  und  4  Mitgliedern  bezw.  deren  Stellfortretcm.  Obligatorisch 
sind  dem  Landes*  i.venbahnrath  zur  Hegutachtung  vorzulegen  beabsichtigte  Neu- 
einfühnmgen  oder  Aenderungen  der  Normaltransportgebfibn  n  für  IVrsnnen  und 
Güter,  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  iiinl  ( iürrrklassitii  atiuii,  tltr  Anordnnnuf  n 
wegen  ZulassnnL'  oder  V«rsag\in*r  von  Ausnalmit-  und  i )itt<  venzialfarifcn  sowie 
des  Betriebs-  und  Jijthnpolizeiregiemeuts .  aus.^cliliessiich  jedoch  di-s  technischen 
Theils  dieser.  Seinerseits  ist  auch  der  J^audeseisenbahnrath  berechtigt,  betrclls 
dür  vorerwähnten  Gegenstände  Anträge  an  den  31iuister  der  oöentlicheu  Arbeiten 
ra  stellen  beiw.  von  diesem  Ausknnft  zu  verlangen.  Er  wird  von  dem  Letzteren 
Je  nadi  Bedttrfiiiss,  mindestens  aber  zweimal  im  Jahr,  nach  Berlin  zusammen- 
bemfen.  Die  Wahlen  zum  Landes-  und  zu  den  Bezirkseisenbahnrftthen  erfolgen 
auf  die  Dauer  Ton  drei  Jahren. 

Geogrephto.  Der  politbcben  Eintheilnng  nach  liegen  von  den  prenssischen 
Staatsbahnen  nach  dem  Stande  ult  März  1889  auf  preuasischem  Gebiet  21427,t6  km, 

in  den  anderen  deutschen  Bundesstaaten  1507,7-i  km,  in  Oesterreich  in  den  End- 
atrecken  der  Linien  Scliupiunitz-Dzifditz  und  Mysbiwitz-Oswiecim  5,s8  km  und  in 
den  Niederlanden  in  der  Kndstrecke  der  Linie  Wesel-Gehlern-Venb»  ä,»:  km. 

Die  detaillirtp  Lfcos^raidti^f  he  Abhandhing  geben  wir  nachMtcbend  in  den 
besonderen  Artüit^ln  über  die  eiuzclneu  Dirüctiouübezirke. 


DirectionsbeBirk  Altona. 

Die  königliche  ElsenbaUndirectiou  Altona  ist  in  Veraulasäung  der  Verstaut- 
lidkung  des  Altona -Kieler  Eisenbahnuntenehmens  und  der  damit  in  Zusammen- 
hang stehenden  Betriebsttbemahme  auf  den  „Schleswigschen  Eisenbahnen"  mit 
AllerhDdistem  Erlass  vom  21.  Januar  1884  ins  Leben  gerufen.  Nach  und  nach 
wurden  ihr  noch  die  Terstaatlichte  Berlin -Hamburger  Eisenbahn,  die  Hamburg- 
Bergedorfer  Eisenbahn  bei  der  käuflichen  Uebemahme  dieser  bisher  hambnrgischen 
Staatsbahn  sowie  die  Strecken  Lüneburg  -  Lanenbnrg ,  Echem  -  Hohnsturf  und 
Hamburg -Harburg  unter  Abtrennung  derselben  vom  Directionsbezirk  Hannover 
znijetheilt.  Vom  prenssi sehen  Staat  selli-t  L-'ebaut  wurden  innerhalb  dieses  Di- 
rectionsbezirks  zunächst  die  Linitii  Sclj>^itr/enbtck-üldef*bM'  und  Ncnsfadr  a.  )>.- 
Meyenburg  -  mecklenburgische  (Jreuze  in  Kichtnng  auf  Gü.strovv.  Mit  den  liiei  in 
Bede  stehenden  Linien,  von  welchen  die  Schleswigscheu  Eisenbaiiuen  inzwischen 
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auch  in  das  Eigenthnm  dea  Staats  ttbei^e:angeii  waren,  nmfasste  der  Directloai* 

bezirk  am  1.  Ainil  1880:  1112,«  km  dem  prciissischeii  Staat  zu  Ei>onthiiin  ge- 
hori?o.  in  Betrieb  stehende  Linien,  aml  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnnog  aaf 
i^eitf  185  zu  Grunde  gelegt.  Hiervon  entfielen: 

Auf  preussisclies  (lebift  976,»  km 

„    irrosslierzoglidi  iMcnlmr^isrhes  Gebiet  (Fürsteutbum  Lübeck)     .    20,0*  ^ 

„    das  G  rossherzt  »yt  hu  in  Meeklenbnrg-Scliwerin  i>4,M  „ 

„   das  Gebiet  der  freien  Stadt  Hautburg  „ 

Summa  1112.4  km. 

Seitdem  siml  noch  die  vom  Staat  Ik  r^cstellten  Nenbaiisfrci  k'  ii  (tlravcii-Iluvilberg 
mit  h,«i  km,  Wrist  -  Itzeh*>e  mit  21,4s  km,  Nord8i-lile>\vi>rs(  la;  Weiehe-Niebüll  mit 
30,08  km  luid  die  3,»o  km  lauge  Theilstrecke  Gremsmühleii  -  Ilulsteinische  Schweiz 
der  Nenbanlinie  Oremsmfihlen  -  Lfltjenbnrg  sowie  die  per  1.  Jnü  1890  Terstaat- 
lichten  PriratbahnantemehmnnKen  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  (Neamtlnster- 
Heide  -  Tönning)  mit  99,m  km  nnd  der  Schleswif^-Holsteiniscben  Ifarschbahn 
(Elmshoni*6tflck8fadt-Itaehoe«dftnische  Grenze  geg^en  Bibe)  mit  237,m  km  hinza- 
L(  trrtcTi.  Per  Anlast  1890  beträgt  somit  die  Eigenthamslinge  des  Direetions* 
besirkü  1520,37  km. 

lUr  Direotion^ln  zirk  ist  vom  1.  Juli  1800  ab  in  filuf  Betriebsämter  mit 
Sitz  in  IJfrlin,  ffainlmri:,  Ki<  I.  Flensburg  uud  (ilürkstadt  ciriirrtlifilt. 

I'ir  säliiiiif Ii«  Iitii  I.iiiii  n  des  1  »in  ,  f iiin^^brzirks  gehfifn  rl. m  n.ir<Meutschra 
Tit n.imU;  au,  iltn  h  kmiuiitH  innerliall»  d»  s-tlben  in  Srhloswig-Hulsfeia  die  nörd- 
liihüteu  'J'heile  des  baltischen  riandrückLiis  uud  südlicli  der  EUm  die  Erhebungen 
der  xuro  südlichen  Landrflckeu  geluirigen  Lflneburger  Heide  znr  Geltung,  In 
hydrugraphischer  Bexichung  gehören  der  untere  Lanf  der  Elbe  von  Wittenberge 
an,  die  Kcben-  nnd  Zudfisse  derRclben,  Havel,  Dosse,  Nene  Eide,  Snde,  Pelvenan, 
Biile,  Stilr  nnd  Wüster  rechtsseitig,  Jeetse  nnd  Hmenan  linksseitig,  sowie  ferner 
die  Trave,  die  Eider  mit  der  Treene  nnd  die  Lohbek  hierher. 

Bei  der  nun  fulgonden  goographi.scht  n  Abhandlung  der  einzelnen  Linien 
sehen  wir  vou  der  früheren  Zu.'^amniengehörigkeit  dit  r  niif«  i  >i(  Ii  ab  nnd  lehnen 
un«i  fin  die  goirmwärtige  (Je.xtaltung  d^s  L;r>i^^'ii  \<il\i  |ir.-<  an.  liiiinafb  er- 
s(lu'in«'n  aN  1 1  iMiit>tr»Mk»'n  die  Linien  lU  rlin  -  Wiifi  nlitTL;!' -  Hambni;,' -  Altona, 
HaM)bnrg-Ilai liurg ,  AUuiia-Klmsboru-Flcnsliurg-dänisrhtr  ürrnze  g«*gen  Vauidrup 
und  Altuna-Elmshuru-Ilusum -däni.sche  Grenze  gegen  liibe. 

A.  Berlin- Wittenberge-Hambnrg'Altona  ist  293  km  lang  nnd  bat 
vorherrschend  nordwestliche  Bichtnng.  Sie  beginnt  in  Berlin  betreffs  des  Per- 
sonenverkehrs«  anf  dem  mit  dem  Directionsbezirk  Magdeburg  gemeinschaftlichen 
Lehrter  Bahnhofe,  ist  andererseits  aber  auch  an  die  Berliner  Stadtbahn  an« 
ge.«<«hlü!«»en;  für  den  Güterverkehr  dagegen  besteht  ein  besonderer,  der  alte 
Hamburger  Bahnhof,  welcher  wiedeniin  mit  der  Berliner  Ixingbahu  in  Gleise- 
verbindung  steht.  Bei  Spandau  lallt  der  Anschluss  von  <!•  i  Hrrliner  Stadtbahn 
in  die  Ilamburgi  r  Linie  ein,  und  hier  überschreitet  dieiie  iiiit.  r  d»»n  Kanonen  der 
Festung  die  ILiv«!  Boi  ['anlinmane  hinter  Nauen  nimmt  sie  von  .Nurdtu  her 
die  Privatbabii  Vuu  Ni  unippiii  auf,  ent.seial*  t  K«»i  Neustadt  .x  d.  D.  die  Zweigbahn 
n«'trdlich  an  die  m»^cklenburgis»:ht'  (treuze  üt4^>h  Güstrow,  weiter  bei  Glüwen 
sttdlich  die  neoerdingn  erAffhete  Zweigbahn  nach  Havelberg  und  trifit  dann  anf 
den  Eisenbahnknot  t  u  [tunkt  Wittenberge  a.d.  Elbe.  Wfthrend  sich  hier  die  Hanpt- 
bahn  scharf  nach  Norden  wendet,  geht  in  der  Insherigen  Bichtung  nordwestlich 
die  Linie  «ber  Lüneburg  nach  Bnchhola  ab,  attdlich  flUlt  die  Staatsbahnlinie  von 
Magdeburg  Aber  Stendal  nnd  nordostlich  die  Wittenberge-Perleberger  Privathahu 
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ein.  Die  Hambarger  Hanptlinie  verfolgt  nun  aninichst  nördliche  Bicktang, 
wendet  sieb  bei  Wendisch  Wamow  wieder  nach  Nordwesten,  tritt  bald  daranl 

Huf  mecklenlmrgisches  Gebiet,  übertschreitet  bei  Grabow  die  Neue  Eide,  sdioeidet 
bei  Ludwi^slust  die  mecklenburgiscbe  Staatsbahnlinie  Schwerin  -  Dömitz,  nimmt 
gleichzeitig  von  Nordosten  die  mecklenburgische  Privatbahn  Parchim  -  Ludwigs- 
lust auf,  flberbriirkt  bei  Hagenow  die  Sude  und  nimmt  liirr  von  Nordosten  die 
meck!pnbur;;it;che  8taat<bahn«»frerk^  von  Schwerin  her  auf.  Später  wird  Hain  now 
auch  der  AiH<rangsi)Unkt  d*.r  18!'0  zur  Ausfübrung  befohlenen  \'<'!lli.iliii  Hagtuow- 
Uldeslue.  Kurz  vor  IJüclien  tritt  die  iiamburger  Linie  wieder  aut  itreussisches 
Gebiet  (Provinz  Schlcswig-Holsteiü),  überbrückt  bei  Bücheu  die  Delveuaa,  ent- 
sendet hier  südlich  die  Zweigbahn  nach  LOneburg  und  nimmt  nOrdlick  die  Lflbeclc- 
BQchener  PHratbahn  auf.  Bei  der  nftcbsten  Station  Schwarzenbeck  entsendet  sie 
nordwestlich  die  für  den  Güterverkehr  mit  Schleswig  und  Dänemark  wichtige 
Abkür/ungslinie  über  Oldesloe  nach  Nenmflnster,  führt  über  Friedrichsruh,  das 
Tascnlum  des  Fürsten  Bismarck,  Herzogs  von  Lauenburg,  überschreitet  hierauf 
zweimal  die  J5ille,  tritt  bei  Bergedorf  in  das  Gebiet  der  freien  und  Hansestadt 
Hamburg  und  trifft  bald  darauf  auf  die  nordische  Hnndel.Hmetropole  Hamburg 
selbst,  wo  sie  in  Aon  eicronrn  l'frliner  Bahnliof  <  inläutt.  An  diesen  schliesst 
sich  die  scin-fnannte  lhuiil>iirg-AUujiatr  Verbiniluii--li.i}iii  .in,  wt  Uhe  Ton  bier  ans 
bis  zum  liiiliuliof  Klostertlior  im  Eigentlium  des  jin  ussii^dau  Staats  steht.  Auf 
Letzterem  fällt  gleiciizeitig  das  für  durchgehende  '/AiQC  bestimmte  Verbinduiigs- 
gteis  vom  Venloer  (Pariser)  Bahnhofe  ein.  Von  Bahnhof  Klosterthor  ans  bis  znm 
Bahnhof  Schulterblatt  int  die  Hamburg*Altonaer  yorbindungsbahn  Eigentbnm  des 
Hamburger  Staats,  steht  aber  in  pachtweisem  Betrieb  der  preussischen  Staats- 
balinverwaltung.  Hiemach  beginnt  mit  dem  Weichbild  der  Stadt  Altona  wieder 
das  nssi^che  Gtbiet  und  der  Kigenthnmsbesitz  der  prcnssisi  hen  Staatsbahn  in 
ih  r  Hi  st^^rr*  rk*^  d<  r  VerhindniiirNbahu  von  Schnlti  rblatt  bis  ,\ltona,  innerhalb 
wclclier  die  Altona-Kalfcukircbentr  Privatbahn  im  Niveau,  jedoch  olnn  Clfi^c- 
ansebluss  LM-kreuzt  wir»!.  Für  den  (»üd  rv  i  iki  lir  stellt  die  Linie  Lübei  k-Il.inilim  l,' 
d«  r  Lübeck -l'üclif  Ii.  r  Privatbahn,  wm m  iu  llamburg  auf  ei^:<'iieiii  L.ihiih«ite 
inünd»  t,  mit  dem  * fiiteriiahnhofe  der  I'.erlin-Ifamburgrr  Linie  in  (ih  iscvi  rbindiing, 
imd  auH  der  Hambnrg-Altunacr  Vcrbindimgsbahn  führt  behufs  Entlastung  des 
Altonaer  Bahnhofes  vom  dtirchgebenden  Güterverkehr  knrs  vor  diexem  eine  Ver- 
bindungscarve  an  die  onter  V,  zu  behandelnde  Hauptlinie  (nach  Elmshorn  •  dä- 
nische Grenze).  In  Altona  findet  die  Berlin-Hamburger  Linie  unmittelbare  Fort- 
setzung nach  Norden  bis  an  die  dänische  Grenze. 

Die  Berlin-Uamburg-Altouaer  HauptUnie  ist  durchweg  doppelgleisig  und 
hat  dnrehaus  günstige  Steigiingttverhftltnissef  indem  nur  auf  der  Endstrecke  hinter 
Friedrichsruh  das  Verhältntsi»  von  1 : 300  mit  einem  Maximum  von  1 : 128  über* 
schritten  wird. 

Von  dieser  Hauptbahn  zw(iL'<n  f.-lgcnde  Linien  ab: 

1.  Neustadt  a.  d.  1».  -  m«  ckh'iiinirgisrhe  (irenze  hinter  Weyenbiiri:  isit  t>4  km 
lang,  führt  in  nurd\\«>tlit her  lliihtuui,',  hti  Wusterhausen  di<  l».»ssc  iWwr- 
sihreit«nd,  zunächst  bis  Piitzwiilk.  se)ineid»r  hier  die  Pri:^niit/er  Privati>.ilm 
n  Vrli'hcrL'"  -  \Viftsto(  k),  wfivl»  f  sidi  nun  scliart  n:nb  Norden,  lüifvbriickf  l»ei 
M«-v>ntiur;r  ilie  Sfepcnit/  im*i  liridt  t  ant  «ler  liaM  iiinter  dieser  M.uion  lici^endm 
Grenze  Fortsetzung  in  d»  r  niCLklcnlmrgischen  Staut^bahii  über  Plan  nach  Güstrow. 
Sie  ist  al«  normalsimrigi  Secnndärbabn  eingleisig  gebaut,  hat  eine  Maximal- 
stc'igung  von  1:100  und  wird  mit  einer  Fahr<rescbwindigkett  von  2  IkÜnuten  pro 
1  km  betrieben. 
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2.  GlOwen-IIarelber^  igt  9  km  lang,  hat  sttdliche  Richtang,  ist  als  nor* 
malfipnrif^e  Secnndftrtiahn  mit  einem  Steii^nngRmaximQm  von  1 ;  100  eingleisig 
liergestelU  und  wird  mit  einer  Fahn^eschwindigkeit  toh  2  Minntea  pro  1  km 
betrielteii. 

8.  Wittenberge  •Lflnebarg-Bnchhota  ist  142  km  lang  und  hat  notdwest- 

Hello  Kichtong.  Hinter  der  Station  I.oiizen  tritt  sie  in  das  Qrossbenogtliam 

Mf'cklf'uhurg,  flltfrschrtitet  Uci  l)ümitz,  wo  nordöstlich  die  inecklenlmrjziscLe 
Staatsbalin  von  T.\i(l\vi«:slust  einfftllt,  auf  ft-ster  Brücke  ilie  Elbe,  Liermir  auf  da« 
linke  l'fer  des  Stromes  tretend  nnd  daliei  irleielizeitijf  das  mecklenbnr^'ische  Go- 
liier  wieder  verla*<?end.  Bei  Danu' nl"  rir  iilirrbi-rirkt  sie  di''  Tept/e,  hv\  T.fine- 
Uug  liif  Ilmenau,  lineidet  hier  die  j>ivus>i>' Ik^  8taatsli,i)inli!iir  Il.iiiii  a  ■  r- 
Harl»uig,  ujid  ansserdt  lu  lÄllt  daselbst  von  NorduHten  her  «lio  ilt  miuwliHi  zu 
behandelnde  Zweigbahn  von  J5ücheu  ein.  Nach  weiteren  3ü  km  mündet  sie  auf 
Station  fiuchholc  in  die  i^taatsbabnllnie  Bremen*Hamburg.  Sie  ist  dnrchireg  ein- 
gleisig als  Vollbahn  gebant,  wird  aber  auf  der  Endstrecke  Lünebnrg-Bnefahols 
senindftr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Auf 
beiden  Theilstrecken  betrftgt  die  Haximalstcignng  1 : 200. 

4.  Bilchen •  Lüneburg  itit  80  km  laug,  fflhrt  in  südwestlicher  Richtung 
zunächst  nach  Lauenburg,  überschreitet  hier  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  nimmt 

bei  Erhem  von  Nordosten  her  die  Hohnstorfer  Zweiy:bahn  auf  und  mündet 
in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Lüneburg*   Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine 

Maiinmlstf  iirnng  von  1  :  200 

4.1  l'i»^  Tlohn-toifer  Zwei^brdin,  eheiria!-:  Eiid^Tr*  ck*'  der  hr^nnöverschen 
.Ntaalsbahn  n  Lauenbur^',  als  die  Kliie  nocii  mittelst  Fähre  lilu  rsrhr'Tf<>n 
wurde,  hat  ein--  Sftduuny:  von  1  :  100,  ist  3  km  Inn;?  als  Vollbahn  ^^iid 
aber  secundiir  mU  einer  Fahrpeschwiudigkcit  vuu  4  Minuten  jiro  1  kui  betrieben 
und  dient  nur  dem  Güterverkehr. 

5>  Sehwanenbek-Neumünster  ist  81  km  laug,  hat  nordwestliche  Richtung, 
überbrückt  die  Bille,  schneidet  bei  Oldesloe  die  Linie  Lübeck  •  Hambuig  der 
Lübeck-Büchener  Privatbahn,  überschreitet  hier  und  dann  wiederum  bei  der  des 
dabeiliegenden  Salabergwerkes  wegen  bekannten  Station  Segeberg  die  Trare  und 
mündet  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Neumün^ft  i  .  Sfafi  ^ii  der  unter  C.  zu  be- 
handelnden Hau]>tlinie  Altona « Vaiudrap.  Sie  iüt  eingleisig  und  hat  nuf  der 
Streckt  SMiwarzenbek-OMesloe  eine  MaximalsteigUDg  TOD  1:150,  auf  Oldesloe- 
^ieuniünster  aber  eine  solche  von  1  :  100. 

h.  Hamburg-llarburL'.  In  Hamburg  bt^innt  auch  die  gio>s«- üambarg- 
Venlü-Pariser  Linie,  doch  L't  h  iit  >ie  nur  mit  ilirer  Anfangsstreckt'  Ilamburg- 
Harburg  zum  Directionsbtziik  Altuua.  Sie  liut  in  Hamburg  einen  besonderen 
Bahnhof,  welcher  dienstlich  der  „Venloer"  hcisst,  im  V'olksmnnd  aber  raeist  der 
Pariser  genannt  wird.  Derselbe  ist  durch  eine  0,m  km  lange  Verbindungsbahn 
rückwärts  auf  Station  Schulterblatt  an  die  Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn 
angeschlossen,  welche  gleichfalls  von  den  durchgehenden  Zügen  befahren  wird. 
Innerhalb  des  Weichbildes  der  Stadt  Hamburg  überschreitet  die  Venloer  Linie 
die  Norderelbe,  tritt  auf  der  dann  von  ihr  benutzten  Elbinsel  wieder  auf 
preussisches  Gebiet  (Provinz  Hannover),  überbrückt  vor  Harburg  die  Süderdbe 
und  tindet  in  Harburg  Fortsetzung  in  den  Linien  des  Directioiisbezirk«  Hftnnover 
nnrh  Breiiicn  -  VpTili-,  nnrh  l'elzen- Hannover  und  Magdeburg  sowie  nach  dem 
Haiiilun^ri  St  eil. Ii' 11  <  iixhaven.  Die  zur  Direetion  Altona  gehöritre  Theil- 
si recke  i.^t  10  km  laug,  zweigleisig  ausgeführt  und  hat  eine  Maiinialsteigung 
von  1  :  200. 
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C.  Altona -Eliiitihuru -Neumiinster -Flensburg  •  dättiäclie  Grenze 
▼  or  Vamdrap  ist  243  km  Lang,  hat  Torliensohand  nördliche  Btebtang  und  cha- 
nütteriairt  aich  van  Neamfliister  ab  als  aehleswigoholsteiniscfae  Oatseekflstenbahn. 
Sie  aehlieMt  auf  Bahnhof  Altona  an  die  Hamburg-Altonaer  Terhindiingabahn 
besw.  an  die  Linie  Berlin -flambai^' Altona  an,  enteendet  knra  liinter  Altona 
westlich  eine  Z\vpii,^Uahn  nach  Wedel,  ftthrt  in  nordwestlicher  liichtuDg  über 
Pinneberg  nach  Elmshorn,  wo  die  unter  D.  za  behandelnde  Linie  abgeht.  Die 
Varndrupcr  Linie  wendet  sich  nun  nach  Nordosten,  entsendet  hei  Wrist  wtstlich 
eine  Zweiy:l)aiin  nach  Itzehue  und  trifft  dann  auf  den  Eiscnhahnknuteniuiukt  Men- 
milnster.  Hier  lallt  südöstlich  die  unter  A  5.  behandeltt^  Zweigbuhn  von 
Schwurzeubek  ein,  östlich  geht  die  ostholsteinische  Linie  nach  Neustadt,  uord- 
Oatlich  die  Linie  nach  Kiel  und  westlich  die  Linie  nach  Tönning  (die  neuerdings 
Tcntaatlidite  Weethoisteiniache  Eisenbahn)  ab«  während  die  Vamdmper  Haupt- 
liaie  in  nordwestlielier  Bichtnng  die  Station  NenmOnster  Terlisst.  Nach  34  km 
iibersehreitet  sie  bei  Rendsburg  die  Eider,  entsendet  bei  Schleswig  östlich  eine 
kurze  Zweigbahn  nach  Schleswig-Altstadt,  bei  JQbeck  sttdweatlich  eine  Zweigbahn 
nach  Tönning,  ttberbrttckt  bald  darauf  die  Treene  and  trifft  dann  auf  die  Station 
NordM  hleswigsche  Weiche.  Hier  geht  westlich  die  neuerdings  eröffnete  Zweig- 
bahn nach  Niebüll  ab,  die  Hauiitbahn  aber  führt  in  einer  Vfrbin(lunjj:!<cnrve  nord- 
östlich nach  der  .Stadt  Flenshuri;  und  dann  aus  dieser  in  der  westlich  gerii  hteten 
„Nordcurve"  wieder  in  ihre  frühere  Rirhtnnt;:  nach  Norden,  doch  sind  diese  beiden 
Curven  für  deu  .durchgehenden  Uutervcrkchr  in  gerader  nördlicher  Linie  ab- 
gebaut. Nach  23  kiu  weiter  entsendet  die  Bahn  bei  Tiugleff  westlich  eine  Zweig- 
bahn nach  Tondem,  dann  bei  Rothenkmg  eine  solche  östlich  nadi  Apenrade 
sowie  spftter  bei  Weyens  gleichfoUs  östlich  eine  nadi  Hadersleben  und  findet  anf 
der  dinischen  Grenze  Tor  Vamdmp  Fortsetsung  in  der  JfltUcben  Eisenbahn 
einerseits  bis  in  den  iussersten  Neimen  des  dftnischen  Festlandes  und  anderer- 
seits mittelst  Dainpffäbreu  be/.w.  Dampfschififahrt  nach  den  dftnischen  Inseln 
Füuen  und  Seeland  bis  nach  der  dänischen  Hauptstadt  Kopenhagen.  Gegen- 
fiber der  vorstehend  anirei^ebenen  durchgehenden  «Tlt  iselän^e  dieser  IJnie  ergiebt 
sich  unter  Kinreehnuug  der  )<f  i(|»'n  FlenKburtrt  r  i  urveu  ein  Jlehr  van  6  km, 
mithin  eine  Buulänge  von  24i»  km.  Die  bei  Wrist.  Neuniilnster,  .Jübeck,  Nord- 
»cklesvvighche  Weiche  und  Tingleff  westlich  abzweigenden  Linien  erscheinen 
s&mmtlich  als  Querverbindungen  zwischen  der  schleswig-holsteinischen  Ustsee- 
kttstenbahn  und  der  unter  D.  zu  behandelnden  schleswig-holsteinischen  Nordsee- 
kflstenbahn.  —  Zn  dieser  Linie  bleibt  noch  an  bemerken,  dass  Flensburg  den 
Uebeigang  zn  der  Kiel-Eckemförde-FIensbnrger  Privatbahn  und  zu  der  Flensburg- 
Knppelner  Kreiseisenbahn  bildet. 

Die  Vamdmper  Linie  ist  von  Altona  bis  Bendsburg  und  dann  nochmals 
auf  kurze  Strecke  Ton  Jübeck  bis  Tarp  (vor  4ter  Nordschleswigschen  Weiche) 

doppelgleisig,  während  die  übrigen  Theilst recken  nur  ein  Gleis  haben.  Die 
Stdgungs-  bezw.  Gefällsverhältuisse  stellen  sich,  wie  folgt:  auf  Altona-Neumüuster 
1  :  300,  auf  Xeuuiflnster  -  Nurdscbleswigsche  Weiche  1  :  L50,  auf  Ntadschleswig- 
ache  Weiche  -  Kothenkrug  1  :  200  und  anf  Kothenkrug  -  dänische  Grenze  1  :  150. 

Blit  dieser  Hauptbahn  stehen  folgende  ZweigUnien  mittelbar  oder  unmittel- 
bar in  Verbindung: 

1.  .\ltuua- Wedel  ist  19  km  lang  und  führt  in  westlicher  Kiehtunf,^  nahe 
dciu  rechten  Klbufer  über  deu  Villeuort  Blankenese  nach  ihrem  Kruipuukte  Wedel. 
Dit  Theilstrecke  Altona-Blaukeue&e  ist,  aus  deu  sccli^igcr  Jührcu  suiumeud,  als 
Wlibahn  eingleisig  ausgeffihrt  und  wird  auch  gegenwärtig  aLi  solche  betrieben* 
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Die  Bestitrecke  digtgen  itt  als  norawlipnr{^  Beenndltbalui  g«bavt  vnd  wM 

mit  einer  Geschwindiurkeit  von  2  Minuten  pro  1  kn  befohreii.  Bei  lein  hflgeUget 
Chftnkt«r  des  Elbofers  kommen  Steigun^n  beew.  GegengeftU  bis  1  : 100  ror. 

'J.  Wriät-Itzehoe  i.st  21  ku  lang,  hat  westliche  Richtimg,  überbrückt  bdd 
hinter  Wrist  die  Stör,  führt  über  das  Lockstedt  er  Lager  und  mündet  bei  Station 
Itzehoe  in  die  unter  D.  so  behandelnde  Hauptbahn.  Sie  hat  eine  Xaxiniai* 
ateignn^  von  1  :  100. 

3.  Neuniünster-Neustailf  i.  H.  (Oefliolstrini-^chf  Ei^f'nbalin^  ist  «12  km 
wovon  20  km  innerhalb  des  zum  (ir>i>.sli.  r/.i;:rlinm  "Mt  iilniri;  ji:»  i»'iri;.'eii  Für^teo- 
thums  Lttbt  ck  liegen.  Sie  führt  in  zunach-r  )ior«i»«stIiili*  r  Ku  htuiii;  nach  Asche- 
birg, tiifuendet  hier  nordwestlich  eine  Zweig  bübii  uach  Kitl,  Ikuli  dann  unter 
Benutzung  der  Laadenge,  auf  welcher  die  Stadt  Plön  Hegt,  swiachen  dem 
^saen  und  kleinen  Plöner  See,  nimmt  non  afidOstUche  Bicfatang  an,  entaendet  bei 
Grenumflhlen  nSrdlich  die  im  Bau  befindliche  Zweigbahn  nach  Ltt^enboig,  nimmt 
bei  Eutin  von  8fiden  her  die  Eutin -LAbecker  Priratbahn  auf  nnd  endet  bei 
Nenatadt  i.  H.  an  der  Ostseeküste,  doch  schliesst  sich  liier  in  Riditnng  auf 
Norden  die  im  Betrieb  der  Directiou  Altona  stehende  Kreis  Oldenburger  PrivU- 
bahn  nach  der  Stadt  Uldenburg  i.  H.  an.  Pic  Bahn  ist  durchweg  als  eingleise 
Vollbahn  hergestollt,  d.irh  wifl  die  Eudstrecke  Eiitin-Xf u>tadt  secundär  mit  f*infr 
Ffibrj^rsch windigkeit  TOtt  2  Uijittten  pro  1  km  betrieben*  Die  Maiimalsteiguag 
beträgt  1  :  luO. 

Ha.  Asrh(  In  ig- Kiel  ist  27  km  kug,  hat  voiiu  rrschend  nord\ve>tliolic 
Rieht un^^  und  vndni  bei  der  Ostseebafenstadt  Kiel.  Sie  ist  eingleisig  hergestellt 
und  hat  ciiic  iluxiiiirtlsteigun^'  von  1  :  ICK). 

3b.  Gremsmühlen-Lütjeuburg  (uuih  iu  der  Ausiuanuig  begriffen)  ij«i  äü." 
17  km  veranschlagt,  hat  nordostliche  lUchtuug  und  wird  aU  nunnalspurige  Se* 
cnndärbahn  gebaut  Bia  jetst  (Auguat  1800)  iat  erat  die  4  km  lange  Theilatrecke 
Ton  Gremamllhlen  bia  nur  Station  Holateiniache  Schweis  erOAiet;  dieaelbe  hat 
eine  Maximalateignng  von  1 :  80  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeachwindigkeit  tob 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Dieae  Theilatrecke  liegt  innerhalb  dea  oldei- 
buigischen  FUrstenthums  Lübeck. 

4.  Neumünster  -  Kiel  i^t  die  Endstrecke  der  ehemaligen  Altona-Kieler 
I'rivatbahn,  hat  eine  Länge  von  31  km  und  führt  in  nordöstlicher  Richtung  ohne 
be<<»nrlf>rp  Terrainhin'b  mi^se  bi^  zu  ihrem  Endpunkt.  IMe  Anf  ing-^^trecke  Nen- 
müii^ter-liwidesholm  ist  •  iiii,'l<i>i;_'.  «1er  übrige  Theil  von  20  km  aber  hat  Dt  jiprl- 
gleisf.  l>aa  Steigungsmaximum  beträgt  1  :  200.  Ausser  ilirscr  Liuie  miiudet  iu 
den  Bahnhof  Kiel  die  unter  C  3  a.  behandelte  Zweigbalm  von  Ascbeberg,  uiid 
andererseits  geht  Ton  demselben  die  Kiel-Eckemft>rde*Flaiaburger  PriTatbahn  aas< 

5.  Neumttnater  •  Heide -Tdnning  ist  die  neuerdinga  Terataatlichte  West* 
holateiniache  Eisenbahn.  Sie  itthrt  in  nordweatlicher  Bichtung  unter  Ceber* 
brflcknng  der  Bnnzenan  (Stftr),  der  Haaleran,  der  Hanerau  aowie  der  Giaelau 
tunttchst  bis  Heide,  aohneidet  kurz  darauf  bei  Weddinghnaen  die  unter 

zu  behandelnde  IIau|>tbahn,  entsendet  liit  r  gleichaeitig  eine  Zweigbahn  über 
Wesselburen  nach  r.üsum  und  tritt  bei  Karolinenkoog  an  das  linke  Ki<leruf>r; 
sie  ist  bis  hierher  78  km  laiii:;.  A'on  hier  ans  wird  di*-  Eider  mitttd-t  I'aiuj'i- 
fähre  übersrhrittcn,  auf  deren  rechtem  l  ter  nur  iiu<li  die  ( ihdseaiila^'tn  der 
Station  Tönning  lie-ren.  Einschlies.slii  Ii  di<  >,  r  und  der  Fahrr  betraut  die 
Gtsiuumtlänire  79  knu  Die  Linie  ist  als  uuini  ilsiniriire  Secundiirliahu  hergeiuilt 
und  wird  mit  ttiner  i  .tbrgeschwLndigkeit  von  2  ilinuteu  pro  1  km  betrieben. 
Auf  40  km,  zwischen  den  Stationen  Innien  nnd  Nordhasfeedt,  liegt  sie  auf  hflge- 
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ligem  Terrain,  so  dass  liier  Steignogen  bis  1 : 60  Torkommen.  Demnfichüt  wird 
sie  von  Töimiiig  westlich  noch  Fortsetsimg  bis  Garding  finden,  welehe  Strecice 
1890  zur  Bauausfflhrtuig  befohlen  ist. 

a.  Weddinghasen-Bilsum  iat  21  km  lang,  führt  in  woü>tlichor  Kicbtuii^'  bi> 
Wesselburen,  wendet  sich  hier  nach  f^üdwesiten  und  endet  bei  dem  Nonbcebnil 
Rü^nm  bart  an  dor  Mer resk(l>f  r.  Sio  ist  als  nomialspurige  Sccuudarbahn  gebaut 
und  wird  mit  einer  ^'abr^eschwiiuli^^krit  von  2  Minuten  pro  1  km  bf»Tn»^ben. 

Ci.  St  ition  Schleswig-Scbleswi^- Airstadt  Güterbnhnliof  i^r  3  hm  lang,  hat 
östliche  Ricbtimg,  ist  als  Vollhalm  t'iiiylcisiir  i^cbaut,  wlvd  alii-r  -reuudär  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  vuu  4  .Mimit»  ri  jiru  1  km  betrielien;  sie  hat  riiie  Maxi- 
malsteigUDg  von  1  :  77.  Hart  um  Nuiduler  der  Schlei  sich  bewegend,  ist  aia 
auch  luter  dem  Namen  „Sctdeibahn**  bekannt*  Von  dem  Güterbahnhofe,  welcher 
den  Endpunkt  der  Schleibahn  bildet,  geht  die  Schleswig-Angeler  Privatbahn  ans. 

7.  Jftbeck-Tönning  ist  48  km  lang  und  hat  »adwestliche  fiichtong.  Bald 
hinter  Jttbedc  bei  Sollbrttck  Überschreitet  sie  die  Treene,  kreuat  bei  flusum  die 
nnter  D.  an  behandelnde  Uanptbabn  und  mtlndet  in  Tönning  in  den  mit  der 
nnter  C  5.  behandelten  Linie  gemeinschaftlichen  Bahnhof.  Sie  ist  eingleisig  und 
hat,  allerdings  nur  auf  50(3  m,  ein  Steigungsmaximuin  von  1 :  92. 

8.  Nordschleswigsche  Weiche  -  Niebüll  ist  36  km  lang,  bat  westliche 
Richtung  und  mündet  südlieh  von  Niebüll  in  die  unter  D.  zu  behandelnde  Maui*t- 
balin.  Sie  ist  als  iionnalspurii^'e  Sfctindärhahn  hergestellt,  bat  ein  Steigungs- 
maximum von  1  :  100  und  wird  mit  einer  l'uhrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

9.  Tingleff - Tondeni  ist  26  kui  lang,  hat  schart  w(  >tliilie  lüchmng  und 
mündet  bei  Toudern  in  die  unter  D.  zu  behandelnde  Haupt  bahu.  iSie  ist  als 
VoUbahn  eingleisig  hergestellt,  wird  innerhalb  der  Winterfahrplanperiude  gegen- 
wftrtif?  aber  secondttr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Uinnten  pro  1  km 
betrieben.  Die  Hanmalateignng  betrftgt  1 :  200. 

10.  Rotkenkrag-Apenrade  ist  7  km  lang  nnd  führt  in  sadöstlicber  Richtung 
bla  zu  ihn  m  .im  gleichnamigen  Meerbusen  gelegenen  Endpunkte  Apenrade.  Sie 
ist  als  Vollbahn  eingleisig  ausgeführt,  wird  gegenwärtig  aber  seeundär  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximalsteigung 
betrügt  1  :  90. 

11.  Woyeus-Hadi  r.sleben  ist  12  km  lang  und  lühn  in  öfsflidH'r  Hiebtnn^ 
biü  ätu  ihrem  um  gleichuainigen  Meerbusen  gelegenen  Endpunkt  Haders!i  In  n. 
Sie  ist  als  eingleisige  Vullbahu  hergestellt,  wird  ge«i:euwärtig  aber  seciindui  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pru  1  km  betrieben.  Die  Maümal- 
«teigung  beträgt  1 :  1^. 

D.  Altona  •Elmshorn -Hnsnm^dänisehe  Grenae  gegen  Ribe  im 
Gänsen  251  km  lang,  doch  ist  die  81  km  lange  Anfangastrecke  Altona-Elmshom 
bereite  in  der  unter  C.  behandelten  Linie  Altona- Vamdrap  enthalten,  so  dast»  wir 
es  jetst  nur  noch  mit  der  Strecke  Elmshurn  -  dänische  Grenze  bei  Ribe  m  than 
haben.  Es  ist  dies  die  neuerdings  verstaatlichte  Schleswig-Holateinisciie  Marsrh- 
hahn  mit  einer  Unjire  von  220  km.  Sie  lehnt  sich  in  Elmshorn  au  die  unter  (  . 
bf)i:ni(!eltf  Linie  an  und  führt  in  vurbf rr^rhond  nördlicher  Kichtung  nahe  der 
Jiiuril.seeküstt;  bis  /air  dHUischeu  ürt*nze,  charaklerisirt  sieh  also  ah  srhh'^wig- 
hoUt«iniscbe  NOrdseeküstenbahn.  Zunächst  führt  sie  in  westlirhrr  liKhuuig  bis 
GlückstadL  (auf  dem  rechten  Elbuler),  wendet  sich  hier  nach  Nordosten  und 
nimmt  hei  Itsehoe  von  Norden  her  die  unter  C  2.  behandelte  Zweigbalm  vun 
Wrist  aut  Nnn  sich  wieder  oach  Westen  wendend,  ftberbrflckt  sie  die  Stör. 
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enttendAt  bei  Wüster  die  im  Bau  begriffene  Zweiirbahn  nach  dem  westlichen 
Ausj^anfi^spankt  dos  gloichfitlls  noch  im  Hau  bi  HiuUiihou  N.irilo«it>«ppeanal«!  hn 
Brunsl'iUtfl .  tthrrst  hri'ir»'t  spater  diesen  und  uininit  (l.tnu  in  i  KtM»  lak  ni  rdliebe 
Richtuug  üu,  wehlif  ^ic  dann  hh  7A\  ihrem  RndpiuikU'  bciW-hält.  Kiirz  hinter 
Eddelak,  bei  St.  iliclun  Isdonn,  enrsendei  m-  we.**tlich  eine  Zweigbahn  nach  Marne, 
fuhrt  über  JEeldurf  und  Ueide ,  krtuzt  bei  Weddinghuseu  die  unter  C  5.  belm»- 
delte  Linie  Neuuiflnster  «TSnning,  ttbenchreitet  bei  Friedridistadt  die  Kdtf. 
kreost  bei  Hnsnin  die  unter  C  7.  bebandelte  Linie  Jttbeck- Tinning,  niint 
■ttdUdi  Ton  Nifbttll  Östlich  die  unter  C  8.  bebandelte  Zweigbahn  Ton  der  Nord- 
schleswigscben  Weiche  auf  und  trifit  dann  auf  die  Station  Tondem.  Hier  flllt 
Östlich  die  unt^^r  C  9.  bebandelte  Zweigbahn  von  TingletT  ein,  während  weltlich 
damn&cbst  die  1890  zum  Bau  befohlene  Zweigbahn  nach  Hoyer  (an  der  Nordsee- 
kflste)  abzweigen  wird.  Bald  darauf  bei  Bredebro  entsfinkt  sie  ü.stlieb  eijie 
Zweigbahn  nach  I,iiLMimkb»^t*'r,  fi^rrbnirkt  flic  Luhbek  und  lindet  auf  der  dä- 
nischen Grenze  bei  Hvidding  Fortset/.mii:  in  «kr  .lütiscben  Eisenbahn  einerseits 
nürdlich  narb  der  Westküste  .Iütland^^  iiuii  aiHlt  ierstits  östlich  nach  Friedericia. 
nach  der  Obtku^te  Jütlands  und  nach  dtu  danischen  Inseln.  I'ic  ^>rLüssii$cbe 
Orenzstatiuu  ist,  wie  Hchun  gesagt,  Uviddiug,  die  dänische  Vedstedt,  duch  hängen 
Beide  unmittelbar  ausanunen. 

Die  Bahn  ist  durchweg  eingleisig;  die  SteigungHTerhältnisse  dnd  sehr 
günstig,  indem  nur  10  lun  solche  über  1 : 20O  mit  einem  Haximum  von  1 :  ISO 
(auf  der  Strecke  Bredatedt-Langenhorn  swischen  Husum  und  Niebüll)  haben. 

Von  dieser  Hauptlinie  zweigen  ab: 

1.  St.  Michaelsdonn-lfame  ist  8  km  lang  und  hat  weetliche  Richtung.  Sie 

ist  als  noniialspurige  Secnndiirbahn  hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig^ 
keit  von  2  .Minuten  pro  1  kni  betrieben  und  hat  eine  Maximalsteigung  von 
1  :  200.  Von  Marne  führt  nördlich  eine  Iii  km  lange  Tfidn^itriebabn  nadh 
Friedrichs  VII.  Koog,  doch  hat  dieselbe  bis  jetzt  nicht  öffentlichen  Verkehr. 

2.  Hredebro  -  Lügunikloster  hat  ri^Tliche  Biclitunif.  ist  9  km  lang  al>  nor- 
malspurigp  SecundSrhnbo  lu  rsr* "stellt  und  wird  mit  cuicr  Fahrgeschw  indigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betiitl'tn.    Die  Maximalsteigimg  beträgt  1.200. 

E.  Ausserdem  sind  unth  suiiiiii.ii iscb  die  Hafenbahnen  bei  Dömitz, 
ilohnstorf,  Altniia.  Kiel,  Neustadt  i.  H.  und  Flensburg  mit  einer  OegammÜäage 
von  8  km  aul/.ufuhreu. 

Wie  schon  weiter  vorstehend  angegeben ,  ist  die  im  fieaits  des  han* 
burgischen  Staats  stehende  TheiUtrecke  der  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn 
von  Kloflterthor  bis  Schulterblatt  mit  3,«»  km  seitens  der  Direetion  Altona  aar 
alleinigen  Benutsung,  und  ausserdem  innerhalb  der  Verblndnngsstrecke 
Bahnhofe  Klostertbui    nach  dem  \'<'nloer  Bahnhofe  die  ebenfalls  dem  ham- 
bnrgiscben  Staate  gehörige  Gb  iseanlage  über  die  Oberhafenbrücke  mit  0,»«  km 
xur  Mitbenutzunir  nngepachtct.    Ks  ergicbt  sidi  somit  gegenüber  der  E!|.'<'B' 
thuinslänge  von   l.').l(t,s:  km  eine  Betriebslänge  von  1524 km.     Hienii  an- 
schlies'^fntl  bleilit  iio<  Ii  /u  ci  waliiicn.  dass  die  Strecke  Fiitin-Nenstaili  v>  ii  Knfiii 
aus  auf  <',*«  km  (IdiiiirlirbM'-sig  i'<T .  und  <la.-*s  hicrvDU  ilus  fiii*'  (ilt-is  uu  «iif 
Eutin- LiÜKckcr   l'rivaLbahu  /,ui    alleinigen  Benutzung   verpachtet    ist.  Eine 
Aenderuug  in  der  vorstehend  ajigegebenen  Eigeuthums-  und  Betriebslänge  d» 
Directionabe^rks  Altona  tritt  dadurch  aber  nicht  ein.   Ausserdem  stdit  die 
23,ti  km  lange  Kreis  Oldenburger  Frivatbahn  von  Neustadt  i  H.  nach  Older 
bmrg  i.  H.  fllr  Rechnung  der  Bigenthtlmeriu  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Direedon  Altona. 
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Nach  Vorstehendem  ergeheu  ^ieh  für  die  Linien  des  Bireetionsbenrks 

Altona  25  Anschlnsspunkte  an  die  Bahnuetze  anderer  Verwaltungen  und  zwar: 
2  An>rlilttgse  an  den  Directionshezirk  Berlin:  in  der  Berliner  Stadtbahn  und  in 
der  üerliner  Rinerl»ahn;  2  Anschlüsse  an  den  Directionrtltpj^irk  Magdeburg:  in 
Spamiau  luid  in  V\  ittenlitTsjc ;  3  AnschUisj'e  an  iIpii  Pirectionsbrzirk  Traiumver: 
in  Lüiicliiirjj,  in  Buchluilz  und  in  Harburg;  4  Aii>i:ljln^he  an  die  grüä>uerztitilich 
mecklenburgische  Friedrich -Franz -Eisenbahn:  auf  der  Urtuzt  bei  Meyenburg,  in 
Ludwigslust,  in  Hagenow  nnd  in  Dr>mitz;  1  Anschluss  an  die  Faulinenane*Nea- 
rnppiner  PfiTatbiibn:  in  PkalinenAne ;  1  Ansebloss  an  die  Prignitzer  Privatbalui: 
In  Pritzwalk;  1  Anschlnss  an  die  Wittenberge-Perleberger  PriTatbahn:  in  Witten- 
berge; 1  AnsohlnsB  an  die  Parchim-Lndwigslnster  PriTatbahn:  in  Lndwigsltuit; 
8  AnseUQsse  an  die  Lübeck-BUclieiier  Priratbabn:  in  Btlchen,  in  Hamburg  tind 
in  Oldesloe;  1  Anschluss  an  die  Eutin-Lübecker  Privatbahn:  in  Eutin;  1  An- 
sohluss  an  die  Kreis  Oldenbnrger  I*rivatbahn:  in  Neustadt  i.  H.  (in  Betrieb  der 
Dire(tii<n  Alfona);  2  Anschlüsse  an  die  Kipl-Epkernförde-Flon-biirirfr  Privatbahn: 
in  Kiel  nnd  in  Flensbnrjr;  1  Anschluss  an  die  Schleswiir -Ahl:»  1<  r  Kisenbahn:  in 
Stlilfswifir-Altstadt,  «lowie  tixlllrli  2  Anschlüsse  an  die  Jütische  Eisenbahn:  auf 
<Ieii  Gn  n/f  n  bei  \'ani(lruii  iiikI  bei  Ribe.  —  Au&stidLui  bildet  Altona  den  T'eber- 
gang  auf  die  Altuiia-KaltfiikircbLuer  i'rivatbahn  und  Flensburg  einen  solchen  aut 
die  Kreiseiäcnbahn  Flensburg  -  Kappeln,  doch  iat  hierbei  Wagenttbergang  aua- 
geaebloBBen,  bei  der  Bh^eren  we^en  der  anf  dieser  Torhasdenen  sdiarfen  Curen, 
nnd  bei  der  Letaleren,  weil  diese  sdimalspurig  ansgefillut  ist 

BetreÜB  der  VerkehrsrerhAltnisse  dient  die  Linie  Berlin  -  Wittenberge- 
Hamborg  dem  grossartigen  Terkdir  swischen  ihren  beiden  £ndpankten  mid  die 
Linie  Berlin  -  Wittenberge -Buehholz  dem  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Bremen, 
doch  werden  hn<h-  diinli  die  preussisclien  Staatsbahnlinien  Berlin-Stendal-Uelaen- 
Hauiburg  bezw.  lelzen-Langwedel-Breraen  der  Directionsbezirke  Magdeburtr  nnd 
Hininover  concurrenzirt ;  die  schle^witr-holsteiniscben  Linien  beherr?«chen  den 
Verkehr  dieser  au  Erzeugnissen  drr  l.uiKiwirthschaft  und  \  iehzucht  hcrvnrraireTid 
reichen  Provin?:  fa>t  concurreiixlos ,  indeni  die  hier  noch  vurlKimh  nen  kkuKU 
I*rivatl  alin<  u  uur  lokalen  Interessen  dienen.  Die  beiden  Linien  Hambur^'-Altona- 
Vamdrup  und  Hambarg-Altona-Ribe  speciell  bebemti^en  den  Dorchgangsverkehr 
swisehen  Deutschland  nnd  Jfltland  nebst  den  dftniscben  Inseln,  wobei  jedoch  der 
Verkehr  «wischen  dem  Sstliehen  Dentschland,  speciell  Berlin,  nnd  den  dftnischen 
Inseln  der  linie  Berlin -Nenstrelits- Warnemünde  mfllUt  Für  den  ostdeutsch- 
jülbehen  Verkehr  wird  die  1890  anr  Ausführung  be£Dhlene  Unie  Hagenow* 
Olde.-Irie  in  Verbindung  mit  der  bereits  bestehenden  Strecke  Oldcsloe-Neumünster 
durch  die  Abkürzung  des  Umweges  über  Hamburg  von  hervorragender  Wichtigkeit, 
wie  auch  jetzt  scliun  die  Linie  Schwarzenbek-'  »Idesloe-Neuniünster  für  den  durch- 
gehenden t ;  iiter\ t  rkelir  von  Hedentunir  ist.  Die  Linien  Neustadt  -  NeumiinNier 
bezw.  Kiel-Neiiiininstcr-Ti.nnini!  und  Flrii>ljur£r-.Tiibpck  -  Husum-Tönning  endlich 
charakieriairen  sich  als  Vermitticr  des  Verkehrs  zwischen  Ost-  uud  Nordsee. 


Directionsbezirk  Berlin. 

D«*n  Stamm  desselhon  bildet  die  eheroaliee  NioderschlesiBcli-M.irkisclie 
Eiseubahu  Berlin-Breshtu,  weiche  uikturm  l.  Juuuar  i85U  zunächst  für  iiechnuug 
der  (jiesellBchaft  seitens  des  Staats  in  Verwaltung  und  Betrieb  guuummen  wurde, 
1863  aber  kiuflldi  in  den  Bestta  desselben  flbergiug.  Der  f&t  diese  ologesetsten 
.Königlichen  Direction  der  Niedersclilesiseh-Mirkischen  Eisenbahn"  au  Berlin 
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wnrdt  u  auääcidtiii  iKicli  uud  nach  dif  uUc  BirliiK-r  WM-hiiuliiugübahn,  diu  ,Schle- 
BiacLc  Gebirgabaliu",  diu  neuo  Riogbahu   tu   Hurliu   uud   diu  Linie  Beriin- 
BlaukeDheim,  sämmtlich  von  AofaDg  an  im  BeslU  des  Sttata,  die  anr  Gnnid 
des  FriodcDBvertragea  1866  kaoFIloh  in  deo  Besits  PrenaseiiB  abergegMigene 
Tboilstrecke  der  «Sächaiscli-Schlesisehen  Eiseobaho'*  ?on  Oörlils  über  Reiob«ii* 
baeh  i.  L.  bia  an  die  aäcbatselio  Greoitt}  sowie  die  vüireod  dea  Banee  von 
Staat  gekaufte  Beilioer  Nordbaho  zegetheilt  und  die  SQoäohst  für  IleehDQiif 
der  l)otrt'll'endoii  r^esellscbaflen  vom  Staat  ia  Vorwaltung  und  Betrieb  gtfnom- 
rnene  llallf-Sorau-Guboner  und   Herliii-Dresdeoer  Eisenbuliii  nnierdtellt.  Bei 
Üejrinu  «icr  prrosscn  KiP('tihalniv(T8taatlichuiiir<'ii  wurde  dii»  früluTf  Gepflogenheit, 
den  nii<  ci ioiieii  den  Nauuu  der  iltnon  uis[)riiiii;ru'li   niitiTötülltyu  KiHeubahutfO 
zu  lit  lu  ii,  verlassi'U,  uud  dtueelbtu  v*»ii  uuii  an  nur  die  uilgeineioe  liezeiclinuDg 
;,K<>nigliclie  Kiseubuhudireclluo"  unter  Zulugung  deet  Amtssitzes  jeder  eiiiscelncu 
beigelegt.    Demgeuiüs  erhielt  laut  AUerhöclilteni  £rlaae  YOtn  31.  Februar  1880 
die  liier  in  Bede  atebeode  Direction  die  Beoeonuiig  .»Königlicbe  Eitenbabii» 
dircction  za  Berlin**.  Von  verstaatlichten  Bisenbabnen  sind  derselben  im  Lftaf 
der  Zeil  die  Berlin-Stettluer  Kisenbalin  mit  Aosoabme  der  „HintorpommerMlien 
LtnieD'S  die  An^erniünde-Sehwodter,  die  CottbuS'Groaseuhaincr,  die  Berliu>Gdr> 
lit/.er,   die   MjirkiBcli-l*c>j;ener,    eiu  Theil   der  BreBluu-Schweidnils-Freiburger 
iOifenhalin  (eämmtliche  Linien   derselben  nupfer  Breelau-Steltin),  die  S(rt><kpn 
Canieuz-Kraukensteiu    und  Hniran-Sornu  der  ( Ujiischlesi.'^chcii  Kt^eubalm  und 
feruer  die   nl-'  Privatunteruehmeu   betrontjene,  aber  als  Staulsbalin  vollviiilLte 
]U'rliner  Öladlbaliu  zngetheilt.    Aueg«  rtl»  la  wurde  ilir  di»*   vom  l>irectioUöl>»  /i! k 
Brutuberg  abgezweigte  Strecke  Kimli  iu-Ftunklurl  u.  U.  uuterstellt,  währ<eud 
andererseits  nach  nud  nach  die  Linie  Berlin-Blankenheim  sowie  die  verstant^ 
lichte  Halle-Soran^Gabener  nnd  Berlin- Dresdener  Eisenbahn  ans  dem  YerbMide 
der  Direction  wieder  ansschieden.  Die  eigene  Banthätrgkeit  des  Staats  inner- 
balb  dieses  Directionsbesirks  hat  sich  in  nenerer  Zeit  nur  anf  die  KinfÜgnag 
verhaltnissmäi^siur  kurzer  Secundärbabnliuien  beseliränkt. 

Nach  dem  Stande  vom  l.  April  1889  umfusste  der  Directiousbeztrk 
3088,14  kfn  dem  prenssisclien  Staat  zu  Kigeuthtun  ir<'li<')ttir»'  r.itnen,  und  es  ist 
diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Grunde  gelegt.  Hiervon  eot- 
tieleu 

anf  pn  nr^siseltr.s  (b  biet  2^111. :i  km 

aul  du6  Koiiigictch  «"t^uclicjeu   91,0«  „ 

auf  das  OrossUer/.ogtliQm  Hecklenbnrg-StroUts   73,m  n 

anf  das  Grossherzogtlmm  Mecklenbnrg«Sehwerin   3,«i 

Summa    J08i::^,i4  km 

Seitduni  öiud  üoch  die  vom  .Staut  hergestellten  Neubausl recken  Mittel- 
eteino  (bei  Glatz)  -  östciTcichische  Grenze  gegen  Ottendorf  mit  7,«  km,  Biboif s* 
Bostock  mit  3B,m  km  nnd  Bcrgeu  Putbas-Laaterbach  (anf  der  Insel  Bügen) 
mit  12,M  km  binsngetreten,  andererseits  aber  die  33,f»  km  lange  Linie  Stettin^ 
Stargard  und  die  X%m  kin  lauge  Strecke  Sagan-Soran  von  dem  Direotionebesirk 
Berlin  abirezweigt  und  demjenigen  zu  Bremberg  bezw.  zu  Erfurt  zugeth^ilt 
worden.  Ter  Auj^ust  18D0  betragt  soujit  die  Eigeuthumsliinge  309i,<»  kin.  — 
Der  Directiniishyzirk  ist  gegenwärtig  in  10  Betriebsiimter  eingetheilt,  von  w»  lohen 
je  'J  ihren  Sit/,  in  I^Mliti,  Breslau  und  Stettio  sowie  je  eins  tu  GÖriiU,  Stral- 
sund, (jub<  II  1111(1  (  uttliuä  liuben 

L)er  wellaiiH  jj;ri»8flte  Theil  des  Direcliouabezirks  liegt  im  norddiutsscben 
Tieflaude,  dessen  nördlicher  Theil  jedoch  vom  bultischeu  und  dessen  äüdlicbor 
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Tln'il  vom  aüdlichetj  Lauilrückru  ihirchzuj^tMi  wird;  von  dieseu  kommen  hier 
di(  ]i  (  ii  nKTochu  .Si't  nplHtti'  als  Tlu-il  des  Krpt<M-.'ii,  tlic  Höhcu  bei  Soraii  uud 
Grimberg  sowie  der  LuusiUtr  (Jreu/.wall  bei  Fiuaterwuldo  als  Theile  tlea  Letzteren 
«ur  Geltung;.  Die  „Schlesiscbo  ( Jebir«,'t»bah!)*',  die  Thuilstiecke  (iörlitz-Zittau 
und  die  Strückeu  südlich  vou  Köuii^äzelt  geliureii  dem  läor-  uud  liieseugebirge, 
dem  Waldenbin^er  Steiokobleugebirge  sowi«  dem  Glattur  Gobirgssystem  ao.  — 
In  hydrographischer  Bestehong  kommt  die  Oder  von  Breslau  bis  wa  ihrer  Mua- 
duog  mit  den  linksseitigen  Neben-  ond  ZoflSssen  Gtatxer  Neisss»  Weistrit«, 
KaCsbiSht  Wotheode  Neisse,  Bober,  Qneis,  Lanaltser  Neisse,  ücker  nnd  Peene 
sowie  die  snr  Blbe  fliesseode  HsTel  mit  der  Spree  in  Betracht. 

Zor  niberen  geographischen  Bespreohang  theilen  wir  das  Neti  des 

Dlrectionsbesirhs  in  dio  Linien  Berlin- Frankfurt  a.0.-8agan*BreBlaa;  Berlin* 
Frankfhrt  a.  O.-Posen;  Berlin  Cottbus-Görlitz  GIatz;  Breslau- Königszelt- Ditters- 
bach; Cameoz  i  SchU-Liegnitz-Uaudteu;  Küs^trin-Fraukrurt  a.  O.-Gottbas-Grossen- 
haiü;  Bf rÜn-Stettin ;  Rerlin-Ncustrelitz-Stralguod ;  Frankfurt  a.  O.-Aogormüiide- 
Stralsuiid;  die  Berliner  Stadtbahu  nod  die  Berliner  BingbahOi  sa  welohea  die 
übrigen  Liaipn  als  Zweigbahnen  erscheinen. 

T.  Berlin-Frankfurt  a   (),-8agan-Bresi an  ist  3'JH  km  lang  uud  hat 
vorberrscheud  südustliehe  Riciminj;^.    Sie  bepiunt  in  Berlin  auf  dem  „Schlesischcn 
Bahnhofe"  in  dir«  cter  Fortsetzung  der  Herliuer  Stadtbahn  und  jreht,  bis  Berken- 
brück in  der  Nalie  der  Spree  auf  derwu  rechtem  Ufer  sich  hulteud,  iu  fast  oöt- 
lieher  Richtang  zunächst  bis  Frankfurt  a.  0.,  wo  die  Linien  Östlich  nach  Posen, 
oordMSeh  naeh  Rfistrin,  nordwestli^  nach  Angermflnde-Sfralsnod  nod  sfid- 
weitlich  nach  Grossenhain  sowie  die  lokale  Frankfurter  Gütereisenbahn  mu- 
■tralileii.   Die  hier  sn  behandelnde  Breslaniur  Linie  wendet  sich  bei  Frankfurt  a.0. 
sehärfer  nach  Südosten,  dberschreitrt  bei  Guben  die  Lanntier  Neisse  und  ent- 
eendet hier  nordöstlich  einen  Zweig  nach  Bentschen  (Station  der  Liuie  Frank- 
fnri-Poaeu),  während  von  Südwesten  die  znm  Directtonsbezirk  £rfurt  gehörige 
Strecke  Cottbus-Guben  einfällt.    Bei  Gassen  hinter  Sommerfeld  zweigt  die  alte 
Koiiilurier  Linie  ab,  waiueiid  die  neue  den  Winkel  bei  Kohlfurt  abschneidet. 
Weiter  bei  Sagau  krcn/t  diese  die  Staatsbahnlinie   von  Sorau  be7,w.  Hansdorf 
nach  Gluguu,  überstlni  iiet  dann  Queis  und  Bober  und  ver(Mulgt  Bich  in  Arnsdorf 
wieder  mit  der  uileu  Kolilfurier  Linie.    Kuiz  vorher  bei  liuiaicht  wird  demnuclist 
die  in  der  Baaausfuhrung  begriffene  Neubanstrecke  der  Directioo  Breolan  nörd- 
lich von  Neusali  und  Freystadt  her  einfallen.    Bei  Liegnitz,  wo  sftdwestlich 
dn«  Zweigbahn  nach  Goldberg  abgeht,  sehneidet  sie  die  weiter  unten  tu  behan- 
delnde Balm  von  Camenz  L  Schi,  nach  Bandten,  nimmt  nun  scharf  östliehe 
Biehtong  an,  Aberbrückt  die  bei  Hochwasser  sehr  gel&hrliche  Wüthende  Neisse, 
trifft  dann  auf  die  Station  Maltsdi,  von  wo  aus  neuerdings  eine  Zweigbahn 
südlich  nach  Slriegau  gebaut  wird,  geht  hinter  dem  historisch  bekannten  Lissa 
über  die  Weiatritz  und  endet  in  Breslau  auf  einem  besonderen,  dem  Märkischen 
Bahnliof,  doch  werden  die  nach  Oberschlesien  durchgebenden  Zn^9  auf  dem 
Obersclilesiscliüii  Uulinhof  {Centralbahnliof)  eingefulirt.    Die  Hahn  ist  durchweg 
doppelgif isii^.     I)n3  Steigun^'öina.x imuiu   betrügt  auf  der  'riieil-tiecke  Berlin- 
Frankfurt  u.U.  1:111,  auf  Franivlurt  üubeu  1:250,  auf  Gubon-Sagau  1:200, 
auf  Sagan-Lieguitz  1:272  uud  auf  Liegnitz-Breslan  1:398. 
Als  Zweigbahnen  sn  dieser  Linie  ersohemen: 

a.  Guben-Bentsehen  ist  99  km  lang  und  hat  nordöstliche  Richtung.  Bei 
Guben  berührt  sie  die  GrOnberger  Höhen,  flberl>rdckt  bei  Crossen  den  Bober, 
schneidet  bei  Bothenbuig  die  sum  Directionsbesirk  Breslau  gehörige  Linie 
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Breslaa  Stettiu,  überschreitet  bald  darauf  die  Oder  und  mündet  bei  Bentsehea 
in  die  weiter  nuten  xn  behandelnde  Linie  Fnnkfnrt  a.  O.-Posen.  Sia  ist  ein- 
gletaig  nnd  hat  anf  Gnben>Rothenbarg  eine  ICaztmaliteigung  von  1 : 900,  aaf 
Bolhenfoarg-Bentechen  aber  eine  eolche  von  1 : 160. 

b.  Die  alte  Kohlfturter  Linie.  Dieaelbe  ist  128  km  lang,  trennt  aicb  in 
Gaieen  too  der  neiran  Hanptiinie  und  fährt  in  audlieher  Biehtnag  fiber  Sorna 
und  TlaiiBdorr  nach  Kolilfort,  wendet  sich  hier  nach  Osten,  überschreitet  den 
Queis  sowie  bei  Bunzlan  auf  grossem  Tiaduct  den  Bober  und  vereinigt  sieb  bei 
Arnsdorf  wieder  mit  der  neuen  Hanptlinie.  Bei  Soran  schneidet  s^ie  die  rum 
Directionsbe/.irk  Krfurt  gehörige  Lini<?  niiUt -Sa  j-iui ,  wahrend  bei  Han5»dorf 
nordöstlich  die  /um  Directiunöbezirlc  Breslau  gehörige  Linie  nach  da^ran  und 
weiter  nach  Cilogau  ubgubt.  Bei  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Kohlfurt  gebt 
südwestlich  ein  Zweig  nach  Qörlitz  and  südöstlich  ein  solcher  au  die  Gebirgs- 
bahn nach  Lanban  ab,  wftbrend  TOn  Weeten  die  anm  Direetionabeairk  Brfnit 
gehdrigfl  Linie  Patkenberg-Kohlfbrt  einmflndet.  Aneh  die  Kohlfnrter  Linie  iat 
durchweg  doppelgleisig;  das  SteignngraiazinittDi  betragt  auf  der  Theliatrecke 
GaaBen-Eohlfnrt  1:SIOO,  anf  KoMfhrtp Amedorf  1:972. 

c.  Eohlfnrt-OÖrlitn  iat  die  erste  und  einaige  Zweigbahn  der  ehemaligen 
NiederschleeiBch-Märkiacdien  Eisenbahn  vor  deren  Verstaatlichung.  Sie  ist  28  km 
lang,  fuhrt  in  Sddwestlicher  Richtung  nach  dem  Eisenbahukootenpankt  Oörlits, 
iat  aweigleisig  ausgeführt  nnd  hat  eine  Muximalsteigung  von  1 : 133. 

d.  Kohlfurt-T.auban  ist  32  km  lang,  hat  eudostlicho  Richtung  und  mündet 
in  Luuban  in  die  Schlesische  QebtrgebabD  Görltt£>Glatz.  Die  Mazimalateigung 
betragt  1 : 130. 

e.  Liegnitz-Goldberg  ist  21  km  lang,  hat  südwestliche  liichtung  und 
findet  gegenwärtig  noch  in  Goldber^^  ihren  Endpunkt.  JSie  liegt  im  Bereich  der 
sehr  heimtückischen  Wütheoden  Neisse,  eines  NebeuHut^ses  der  bistorisoh  be- 
kannten Katabaeh,  iat  ala  normalspurige  Seenndirbahn  aoageföhrt,  hat  ein 
Steigongamasirnnm  von  1:60  nnd  wird  mit  einer  Fabi^eschwindigkeit  von 
9  Miauten  pro  1  km  betrieben.  Von  Goldbeig  ana  eind  nenerdinga  swei 
Linien  wflatlioh  nach  Lowenberg  nnd  attdöstlieh  nach  Meradorf  aar  Auafiihrang 
befohlen. 

IL  Berlin-Frnnkfnrt  a.  O.-Posen,  im  Ganaen  254  km  lang,  auf  der 
81  km  hingen  Theilötrecke  Berlin  -  Frankfurt  a.  O,  aber  gleichbedeutend  mit  der 
unter  I.  behandelten  Hauptbahn.  Bald  hinter  Frunkfuri  überschreitet  sie  bei 
ütillicher  Richtung  die  Oder  und  schneidet  \>m  Hoppen  die  znm  Directionsbezirk 
Breslau  gehörige  Linie  Bretjlau-Sletliu.  Hier  ffeht  nurdoatlich  die  auf  ihrer 
ersten  Theilstrccke  noch  im  Bau  befindliehe  Zweigbahn  über  Meseritz  nach 
Bokietnice  ab.  Die  Hauptbahn  führt  weltw  Aber  Sebwiebna,  nimmt  bei 
Bentaehen  von  Südosten  die  unter  la.  behandelte  Linie  von  Guben  anft  enV 
aendet  hier  gleicbaeitig  eine  Zweigbahn  afldöltlich  nach  Wolleteiu  aowi«  eine 
solche  nordwestlich  nach  Meserita,  weiter  bei  Opalenica  eine  Zweigbahn  aid- 
östlich  mich  Grätz  und  mündet  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  I%>3en.  Von 
Frankfurt  aus  ist  die  Bahn  durchweg  eingleisig  und  hat  auf  der  Theilatrecke 
Frankfurt-ßontschen  eine  Maximalsteigung  vou  1 : 900,  auf  Bentaohen-Foaen 
aber  eine  solche  von  1  : 100. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

u.  Heppen  Meseritz- Rokietnice;  hiervon  befindet  sich  der  auf  (H)  km  ver- 
anschlagte Theil  Reppeu-Meseritz  noch  im  Bau,  wahrend  die  94  km  lange 
Strecke  Ifeserlts-Rokietnice  berdts  im  Betriebe  ist.  Letatera  hat  ebenso  wie 
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di«  DOOh  im  Baa  befiadUehe  Strecke  östliche  Richtnnfr,  Hihrt  über  Rirnbaam 
QBd  Pinne  nnd  ndndet  bei  Rokietoice  in  die  in  Privatbesitz,  aber  in  Stants- 
verwaltang:  (DIrcction  Breslau)  befindlicliu  Stargard-Posener  Eiscnbaho.  Die 
f  mlH  ist  bezw.  wird  als  normali*pnri^e  Secnndärbabn  ausgeführt  und  mit  einer 
halir<:^i>Mrhwindit(keit  von  2  Miuutuo  pro  1  km  betriubeo.  Die  Maximalsteigang 
betragt  l  ;  100 

b.  BeutaclK'U-Wollsltün  hat  BÜdoßtliche  Richtun?,  ist  ti3  km  hmtr,  als 
Dorroalspuiitr«»  SeciinHärbahn  herg*'8te!U,  wird  mit  einer  Fiilirgeechwindigkeit 
von  2  Miuutou  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maximalsteigung  von  l  :  200. 

c  Beutscheu-Meäeritz  hat  nordwestliche  Richtung,  ist  82  km  lang,  als 
ttonnnlspurige  Secondärbalui  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
d  Mionten  pro  1  km  betrieben  nnd  hat  eine  Maximatsteigaug  von  1:100.  Bei 
Menerits  mSndei  sie  In  die  nnter  II  a.  behandelte  Linie. 

d.  OpaienicarOr&ti  hat  addliche  Rtehtnng,  i«t  10  km  lanj^,  eis  normal- 
•pnrige  Secnndirbahn  hergeatellt,  beiintst  anf  7,««  km  die  öffeutlichen  Strassen 
nnd  wird  dethatb  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  8  Hiunteo  pro  J  km  be- 
trieben. Dio  Maximalstcigung  beträgt  1 : 100.  —  Abgesehen  von  verschiedenen 
Hafeubalmen  ist  dies  die  einsige  Linie  dei  Directionsbezirks,  welche  nicht 
durchweg  eigenes  Plnnnm  hat. 

III.  Bertin-C'ottlnie-Cörlitz-Olntz  =«t  in  dem  Thoil  Borlin-Oörlitz 
JOS  kni,  III  Götlitz  fil.itz  175  km,  im  Hanzeii  alfio  3h;{  km  \i\n\z  und  hat  vorhrrrscheud 
tutioaliiche  Uichtun^',  6iu  beginnt  in  Berlin  auf  besonderem,  dorn  (iorlitzer 
Bahnhofe,  ist  aV)t'r  auT  der  nächsten  Station  JohanHisthaVNiederschon weide  an 
die  Berliner  Studtbuhu  augcechiosäen.  Von  dieser  Station  aus  ist  eine  Zweig- 
bahn öitlieh  nach  SpindlertMd  bei  Köpenick  Im  Bau  befindlich.  Hinter  Lübben, 
bei  Lübbenau,  geht  eildweatüch  eine  Zweigbahn  nach  Knmens  1.  8.  ab,  weiter- 
hin bei  Coltbna  wird  die  Spree  fiberschritteu  ULd  gleicliceitig  die  »päter  an 
behandelnde  Linie -KfiBtrin-Uroflsenhatn  sowie  die  Linie  Halle^Soran  und  Gnben 
gekreuL  Bei  Weisswasscr  gebt  eine  Zweigbahn  östlich  nach  dem  bekannten 
Fflrttentitz  Muskau  ab,  und  uus-^ordem  Ist  von  hier  ans  eine  solche  nördlich 
nnvh  Forst  im  Ban.  Nachdem  bei  Horka  diu  Oberltiu>^it7or  Bahn  geschnitten, 
wird  der  Kisfiibalinknotenpunkt  CJörütz  erreicht.  Hier  fällt  von  Wüsten  her  die 
r.ini»'  von  iMcsdi  ii  tin,  dnn'n  auf  preussischom  TJebiPt  gelegene  14,«e  km  lange 
Kudst recke  preus^iäches  Kigenthum  (anter  der  DIrcction  Rerltn)  igt,  aber  in 
sächsischem  Staatsbahobetriebe  steht.  Von  Nordosten  lauft  die  mitur  Ic.  be- 
iiandeUe  Linie  Kohlfurt-Görlitz  ein,  und  ausserdem  strahlt  südlich  e  ne  Zweig- 
l-nbn  nach  Zittan  in  Sechsen  ans. 

Die  hier  zn  behandelnde  Glatser  Linie,  welche  von  GOrlita  ans  unter  dem 
Namen  der  „Sdiiesisdien  Oebirgsbahn''  bekannt  ist,  fithrt  zunAchst  am  Nord- 
mnde  des  Blcsengebirg^  entlang,  durchbricht  dann  das  niederschleslsche  (Wal- 
denbnrcrei')  Steinkohlengehirge  und  durchzieht  in  ihrem  letzten  Theile  den 
Olatzer  Gebirgskessel.  Unmittelbar  bei  Görlitz  flberschrettet  ^ie  auf  mächtigem 
Viaduct  das  Thal  der  Lausitzer  Neisse,  weiter  bei  Lauban  den  (^neis,  nimmt 
hier  von  Norden  her  die  unter  I  d.  bfhandelte  Zweii^bahn  von  Kohlfnrt  auf,  ent- 
sendet hei  GreifFenberi;  Zweigbahnen  nordöstlich  nach  I,r>\venlieriif  und  süd- 
vrestlith  nach  Friedfher^-,  ferner  bei  Hir«ebberir  eine  snlchc  sinlöisrlioh  na<-h 
Schraiedeherg,  während  die  südwestlich  n.ich  reterhduif  nuch  iin  Mau  helindlich 
ist.  Von  hier  aus  bis  Ruhbank  benutzt  sie  unter  mehrmaliger  (leberbrllcknng 
des  Flasses  das  Boberthal,  entsendet  bei  dieser  Station  eine  Zw  eigbahn  südlich 
anch  Liebnil,  schneidet  bei  Pellhammer  die  Zwelj^babn  Sorgen- Halbstadt  nnd 
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trirti  il.iiin  auf  1  »ittershaeh,  wo  von  Nor<l<i.-ft  u  lu  r  die  w  t  itt  r  uuteu  zu  Wh;in<l>  Ind« 
Linie  Üieslau -  Knniir»z«'lt  -  DitttTslmcli  eiulklli.  Iliult  r  Nturode,  l>ei  Mittel>ttiue, 
•'iitseinlet  die  (Jebirg:hbahn  t  ine  Zwoij^liiiie  nordwestlich  nach  OtteuUort  in  Böhmen, 
Überschreitet  kurz  vur  CUutz  die  Glatzer  Neisse  und  mündet  auf  Station  Glttz 
in  die  zum  DimtioDsbexirk  Brealaii  gehörige  Linie  BretUu-Xittelwtlde  mit  tut 
irerader  Fortsetzung  bis  sQdltch  nach  Wien.  Auf  der  AnümgatCreeke  Beriia- 
WiMterhiinsen  ttnd  auf  der  tiebirgsbaha  yod  Lanban  bis  Oitterabaeh  iat  das 
xweiio  Gieis  tbeils  bereits  gelegt»  Cbeils  in  der  Amafilbnuig  begrifliea.  Das 
Steiirunfrsniaxinmm  stellt  sich  auf  den  einzelnen  Theilst recken,  wie  folirt:  Berlin- 
I.ül  iM  U  1  : 150.  Lübben-Cottbufl  1  : 120,  Cottbns-Ciörlita  1:150,  OörliU-Hiradibeig 
1  :U0  und  ilirschberg-Glatz  1  :  liH). 

Von  dic*ser  Linie  trphen  folgende  Zwelubahuen  aus: 

n.  Lübbenau- Kanieni»:  i.  S.  if^t  (v<>  km  laiiir,  hat  scharf  »fidliche  llichtmiff, 
schneidet  bei  i'alan  die  Liiiir  flallr-i  uftlius,  bei  Siiiftinberg  die  Linie  kufitrin- 
<  Jrossenhain ,  bei  H.ili«  nlxh  kii  ilir  Linif  Ki.hlfurf  -  Kaikenberj?  und  findet  auf  <b  r 
(ireuze  zwischen  ilidienbocku  und  Kamen/,  i.  S.  Fortstctzung  in  der  säch.'>i»chcn 
Staatsbahn,  doch  8teht  die  sachäische  Strcclie  bis  Kamenz  in  pacht weisem  Be- 
triebe der  preassiscken  8taatsbabnen.  Die  Mazimalsteigung  beträgt  auf  Lflbbenaih 
Ciilau  1 : 1(H).  auf  Caiau-8eiifteuberg  1 : 190,  auf  Senftenberg-Hohenbodut  1 : 150 
und  auf  Hobeubocka'KameuB  i.  8.  1 : 100. 

b.  \Veis8waaser*Maskan  ist  8  km  lang  and  führt  in  nordöstlicher  Ricbtmg 
bis  SU  ihrem  Endpunkt  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  hergestelit«  wird  gegen- 
wärtitr  aber  sec  ii>i(!ar  mii  «  iiirr  Fahrgeschwindigkeit  yoa  2*/»  Uinaten  pro  1  km 
betrieben  und  h:u  «  ine  Maxiniabteigung  Ton  1 :  UK). 

c.  Görlitz -Zittau  ist  33  km  lan^  und  gehört  auch  mit  der  innerhalb  des 
Knniirreichs  Sachsen  ^'cle^'eneu  Theilstrecke  der  preussischen  Staat^bahnverMaltuog 
zu  t  iL.»  nlhmn.  Sie  benutzt  bei  südwestlicher  Hichtuui^  durchwejf  das  Thal  der 
L.ui.xiuei  N«i<^r.  hierbei  den  Fluss  zweimal  iiberbriickend.  Die  preiifsiM-h- 
siielisiKehe  i.ieii/e  uinl  hinter  Nikri}*eli  liliers«  luitteu.  Die  Maximalsteigung 
betriii;!  1   UKt.    \  oll  .iieser  Linie  zweijijt  wicdcrujn  ab: 

d.  ^ikli^c)l -S.  idenberif.  Diese  Strecke  ist  7  km  laug,  überschreitet  bei 
Büd5stlirher  Richtung  kurz  mich  der  Abzweigung  die  Laoaitaer  Neisse  und  ündet 
auf  der  österreichischen  Grente  hinter  Seidenberg  in  dem  bohmlscliea  Bahanets 
Fortsetaong  nach  Friedland,  nach  Keichenberg  und  weiter  nach  Tvman.  Bei 
dieser  Linie  deckt  sich  die  Bigenthamsgrenie  mit  der  politiachen  Landeagienie, 
doch  ist  die  Endstrecke  von  Seidenberg  bis  inr  Grenae  an  die  östcrreiciiisobe  Sid- 
Norddentsche  Verbindungsbahn  verpachtet.  Die  Haximalsteigong  beträgt  1 : 190. 

e.  Greifteuberg -Löwenberg  ist  23  km  lang  und  findet  gegenwärtig  noch 
in  dem  nordöstlich  von  GreiflTcnberg  gelegenen  Löwenberg  ihren  Endpunkt,  doch 
ist  di»'  F»trts*'rz!i!!fr  nach  (»nldbrri:  lif  reifs  zur  Ausfühnniir  bcf(»hlen.  Die  B*bn 
ist  aN  11"!  ii>,il<i>ui ii:e  >. .  lunlHrhalin  ut  lmut  und  wird  mit  einer  Fiihrge«rhwiD- 
digkeii  \i>u  2  Minuteu  [M"  1  km  betri-hen.   Die  Maximalst eiguug  betragt  1:40. 

f.  Greiffenberg-Friedeberg  ist  7  km  lang,  hat  südwestliche  Kichtuug  iwd 
endet  in  Friedeberg  ohne  weitere  Fortsetzung.  Sie  ist  als  uormalspurige  SecttDdi^ 
bahn  hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben  imd  hat  ein  Steignngsmazimum  von  1 : 75. 

g.  Hirscbberg-Schmiedeberg  ist  15  km  lang,  hat  alldöatUcJie  fiiditaag 
endet  in  Schroiedeberg  ohne  weitere  Fortsetcnng.   Sie  ist  ala  nonnalspangt 
Se<  nndärbahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Toa  2  Miantea  pro  1  ka 
betrieben  und  bat  ein  Steigungsmaximnm  von  1 : 50. 
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h.  BuklkBiik'Liebftti  ist  bis  smr  Ostemichisefaen  Grense  hinter  lieban,  bis 

wohin  sie  Eigenthnni  des  preussischen  Staats  ist,  10  km  lan<r,  t^teht  aber  von 
Lieban  ah  hh  zur  Greuze  in  imcht weisem  Betrieb  der  Süd-Nordtlents«  lien  Ver- 
bindungsbahn und  findet  in  dieser  Fortsetzung  zunächst  nach  ParschnitT:  nm! 
Traatenau.  Sie  benutzt  das  Robertha!  nnd  hat  ein  StciinniusmaxiinuTn  von  1  :  Umi. 

i.  Mittelsteine-t  >tfen<l(jrl".  Die  EitjentliuiiisL'ri'iize  wüchsek  bei  ilit  scr  Liiiif 
auf  der  iK>liti?tchen  Laiult  sirreiize  von  Preussen  gttji'U  i^)esterreich  (Bidinieii»  vui 
Ottendorl  iu  Kichtuug  auf  Braunau.  Der  preussische  Antheii  ist  7,«3  kni  lan^', 
steht  aber  iu  pachtweisem  Betrieb  der  Oesterreiihisch  -  Ungarischen  Staatseiseu- 
balmgeseUsekaft 

IV.  Breslau-Küuigszelt-Dittersbach  ist  84  km  lang  und  liat  südwest- 
tfclie  Biditong.  Sie  beginnt  in  Breslau  auf  besonderem,  dem  Freiburger  Bahnhof, 
fibersehreitet  bei  CaoXh  die  Welstrits,  schneidet  bei  KQnigszelt  die  8i)äter  xn 
behandelnde  Linie  Cameni  1.  Sehl. -Sandten,  führt  Uber  Freibnrg,  tritt  nun  in 
das  Waldenbnrger  Steinltohlengebirgie,  entsendet  bei  Sorgau  eine  Zweigbahn  Ober 
Fellhanimer  an  die  Österreichische  Grenze  hei  Ilalbstadt  und  mfindet  auf  Hahnhof 
Dittersbach  in  die  Schlesische  Gehirgsbabn.  Bis  Königsselt  ist  tlie  Halm  ein- 
gleisig, von  da  ah  jedoch  donprlLrlcifig;  das  Steigmiirfnmximum  heträgt  auf 
Breslan-Köni$??^zelt  1  : 152  und  auf  Kümgaselt-Dittersbach  1;ÖÜ.  —  Die  einzige 
Zweigbahn  dieser  Linie  ist: 

a.  SorjraU'Halhstadt,  34  km  laui;,  hat  bis  zu  <i( m  bekannten  Hadeuri  Salz- 
brunn westliche  Richtung,  wendet  sich  dann  naih  Süden,  schneidet  hei  Fell- 
hammer  die  Gebirgsbahn  nnd  findet  auf  der  Greuze  zwisclien  Friedland  in  Schlesien 
and  Halbstadt  in  BObmen  Fortsetinng  einerseits  nach  Braunau  nnd  andererseits 
nach  KOniggrftts,  Pardubitz  nnd  Brünn.  Die  km  lange  Strecke  von  der 
Grenze  bis  nach  Halbstadt  ist  Eigenthnm  der  Oesterrelcbisch-Ungarischen  Staats- 
eisenbahngesellschaft,  steht  aber  in  pachtweisem  Betriebe  der  Elsenbnhndirectiun 
Berlin.  Die  Bahn  liegt  innerhalb  des  Waldenbnrger  8teinkohlengebirg«'Hi  und  hat 
auf  der  Theilstrecke  Sorgan-Fellbammer  eine  ^laximalsteiguiig  von  l:öö,  auf 
Fellhammer-Halbstadt  aber  sogar  eine  solche  Ton  1  :  Tn. 

V.  Camenz  i.  Scbl. -Liegnitz  -  Haudten  ist  14ö  kni  I^wj:  .  hat  bis 
r.iegiiitz  nordwestliche  und  von  d.i  ah  nordöstliche  Rieht. iii;::.  Sit  b  Imt  Ach  in 
Caraenz  an  die  Linien  dPf  Eispii))aliii(lirprfiniis})f.?:{rk!<  Brr-laii  nn  iiiul  lobb  t  >]H'fipl! 
die  Fortsetzung  der  Linie  Ni  isst  -Caiiu  iiz.  Si>-  tübrt  über  FianUtnstciii.  (iii.iib  iifiri, 
wo  '<leronSrh?t  die  im  Bau  lietindlichf  /\n  «  ii^bahii  von  Niin]>tstli  eiiiialb  u  wird, 
über  Beicheubach  i.  Sehl.,  von  wo  aus  eine  Zweigbalin  südlich  nach  deiu  grossen 
Weberdoif  Langenbielau  gebaut  wird,  überbrückt  bei  Sdiweidnits  die  Weistrita, 
m:hneidet  bei  Kffnigssdt  die  unter  IV.  behandelte  Hauptlinie  Brealau-Dittersbach 
und  tfilfit  auf  die  Station  Striegau.  Von  hier  ans  Ist  eine  Zweigbahn  westlich 
Dach  Bolkenhain  im  Bau  und  eine  solche  nördlich  nach  Haltsch  in  Baurorbereitung. 
Weiterhin  bei  Jauer  tritt  sie  au  die  Wüthende  Neisse  heran,  begleitet  dieselbe 
bis  Brechel«hof,  trifft  dann  auf  die  Station  Liegnitz  der  Linie  Hresiau- Berlin, 
überschreitet  hier  die  Wüthende  Neisse  nnd  die  Katzbach,  führt  über  Lüben  und 
mündet  anf  Station  Randtt  n  iti  dir-  rmn  Dirertionsbezirk  Breslau  gehürigo  Linie 
vftn  Breslau  nach  Gloguu-Keii[H'n-Küstrin-8t«-riin.  Auf  der  Theilstreck«^  (  aiiM  n/- 
Kouigszelt  ht  wegt  sich  die  Inilin  am  Nordo&trande  des  Eulengebirir"  •> ,  \mii  :uis 
sich  eine  Maumalsteigung  von  1:65  ergiebt;  auf  Köuigszelt-Liegiiiiz  betragt 
dieselbe  1 : 120  uud  auf  Liegnitz-Kaudten  1 :  U2. 

VI.  Küstrin^Frankfurta.  D.'Cottbus-Grossenhain  ist  182  km  laug 
und  hat  sOdwestliche  Richtung.  Sie  geht  von  dem  durch  die  Linien  Berlin-Schneide' 
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niübl,Bret*lau-Rutbenburg-8tettin  iiinl  Starjiard-Kürttrin  iy:ebililett  n  Eisenbahnknoteih 
pankt  Küstrin  an«  nnd  hf  i^l»  itrt  aut  Dir«  r  ersten  Thrllgtrecke  die  Oder  auf  derei 
liiikt'm  I'ff-r  Iiis  Krajikfiirt  h.  u.,  nhn  bi  iii  kf  writt-r  )<(*'i  Miillroae  den  Friedn^'h- 
illn  liiisi  anal,  »  iits»  ii-it  t  \m  i^riuiuw  t  inr  /\vfMi:liiilin  westlich  nach  Beeck^w  und 
trrHt  i^ftiiier  ani  dtii  Li.^t'iibahuküOteuiMUikf  i  ..nliu».  hier  «lie  Sprei»  1J>»<»rsi'hrvit«  nd. 
Weiter  bei  Senfteaber^  schneidet  i»ie  die  uuter  ill  a.  bebaudeit«;  Liuio  Lübbeu^a- 
Kamens  i.  S«,  bei  RnUaiid  die  IJiue  Falkenberg -KohU^  und  eaueodet  liier 
frleidueeitigr  eine  Zweijrbahn  nordweetUeb  nach  den  bekannten  Eisenhtittenweifc 
Landdianmier.  Hinter  Ortrand  tritt  aie  anf  kOni^Ueb  aächsiaches  Gebiet  Uber, 
ist  aber  bis  Orossenhaln  Eigenthnm  der  prenedscben  StaatebahnTerwaltnng.  In 
Gro<^8enhain  findet  ide  in  den  aftcbalüchen  Staatabahnlinien  zweifache  Fortdetzttsg 
n  u  ll  lire^deu.  Dns  Stt  i^^uaganiaximnin  beträgt  auf  KOetrin^fiahland  1:150,  aof 
Kuhlaud-Grosaenhain  1 :  SM. 

Von  dietter  Linie  pehen  nachstehende  Zweigbahnen  ab: 

a.  Gmnow-Beeskow  ist  9  kni  lanju;,  hat  westliche  Eichung,  ist  als  normal- 
spuri'ere  Secundfirbahii  hrrirestellt,  hat  eine  Maxirnalsteipung  von  1 : 100  und  wird 
mit  einer  Fahrtreschwindi^rkrir  von  2  Miuuteu  jirn  1  km  betrieben. 

b.  Kuhlaiiti-Liuuliliaiiiiiit'i  bat  üurdweÄlli<'li"  HithtuL^,  ist  8  km  laiiir.  als 
i'iogleisige  Yullbubü  gebaut,  wird  gegt-Dwärtig  uinr  secumlar  mit  uiuer  Fabrge- 
schwiudigkeit  vuo  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  bat  eine  Maximalste ignng 
von  1:990.  An  dieielbe  aehlient  aioh  ^ne  0,tf  km  lange  Bahn  oadi  dem 
Hüttenwerk  an;  dieeetb«  ist  Blgenthnm  den  Werkes,  steht  aber  in  staatsseitigem 
Betrieb. 

VlI.  Berlin-Stettin  ist  184  km  lang  nnd  bat  nordöstliche  Biehtang. 
Sie  beginnt  in  Berlin  nnf  besonderem,  dem  Steltiner  Bahnhofe  und  ist  an  die 

Stadtbahn  nicht  angeech lotsen.  Bei  Eherswalde  entsendet  eie  ÖBtüch  eine 
Zweigbahn  nach  Freienwalde,  schneidet  bei  Angermündo  die  demnächst  za  be- 
haud(>lndt>  fJnie  Frankfurt  a.  O. -Stralsund  and  cnfsendot  hier  gleichzeitig  eine 
Zweigbahn  ostlich  nach  Schwedt  u.  (>  Von  ihrom  Kudpnnkt  Stettin  geht 
»•in«  Zweigbahn  westlich  über  Fucewulk  an  di«  niecklonhurfi:ische  Grenze 
bei  Strasburg  i.  U.  —  Die**«  Hauptbahn  ist  durchweg  düppulgleisig  und  hui 
auf  der  Theilstrecke  Berlin -Augerujuude  eine  Maximalsteignng  von  1:288, 
auf  ADgermftnde^Htettin  aber  eine  solche  von  1:940. 

Vuu  dieser  Linit)  ätruhleu  folgende  Zweigbabueo  aus: 

a.  IßMrswaldo-Freienwaldo  ist  19  km  lang,  bat  sfldostlicbe  Biehtnng 
nnd  mandet  aof  Station  Freien walde  in  die  Linie  Prankhrt  a.  0>«8tnüsnnd. 
Sie  ist  nrsprttoglieb  eingleisig  hergestellt,  doch  ist  gegenwärtig  das  iweite 
Gleis  in  der  AnsfÜhrnng  begriffen.  Die  llaximalsteignng  beträgt  1 : 900. 

b.  Angermünde-Schwedt  ist  23  km  lang  nnd  fuhrt  in  nordöstlicher  Bich* 
tuog  noch  der  anf  dem  linken  Oderufer  gelegenen  Stadt  Schwedt,  wo  sie  ohne 
Fortsetzung  endet.  Sii>  ist  als  VoUbabn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär 
mit  einer  Fnhr<j<'s'i-hw!ndigkeit  ron9Hinnten  pro  1km  betrieben.  Die  llazimal- 
ateigung  betra'j;t  I  :  lOU. 

c.  Sfettiti-nu'ckl.  iiburgiBche  Grenze  hinter  Strasburg  i.  U.  ist  66  km 
lari"  und  hat  uorilwt'>t!ii'!u'  Richtung.  Bei  Pusowalk  schneidet  sie  die  Lüne 
Fiuukiuii  a.  O.-StruLsund.  ulnnbriickt  hier  gleicitzeilig  die  Ucker  and  findet  auf 
der  Grenze  hinter  Strasburg  Fortsetzang  in  der  mecUenbnrgfschen  Staatsbnbn 
nadi  Nenbrandenbnrg-Gdstrow  nnd  weiter  nach  Lflbeck  nnd  Hamborg.  Die 
ISigentbnmsgrense  deckt  sich  mit  der  politischen  Landesgrenie;  ein  PachtTcr- 
hältnias  beetebt  nicht,  die  mecklenburgische  Staatsbabnyerwaltnng  Tersieht  nur 
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den  Fahrdienst  von  Strasburg  ans.  Die  Maximalateigong  betragt  anf  StattiA- 
Pasewalk  1 : 150  «od  auf  Pasewalk-Qrenie  1 : 144. 

viii.  BerliD*Nenstrelits-8iralsBDd  ist  St33  km  lang  nnd  hat  nord* 
liehe  Bichtang.  Betreib  des  PersonenTerkehrs  geht  sie  gteichfhUs  Tom 
Stetüner  Bahnhofe  ans,  doch  besteht  für  den  OQterrerkehr  ein  bssooderer,  der 

Güterbahnhof  der  Berliner  Nordbuha.  Sie  berührt  bald  liintor  Herlin  die  Station 
SdiönholZf  von  wo  ans  eine  Zw<>ighnbn  nordwestlich  nach  (<remmeD  iu  Buuan- 
griflf  genommen  ist,  üher?phroitct  liintcr  Orauicnbarf?  die  Havel,  entsendet  bei 
LÖwenber«^  «'iiie  Zweipbahii  nordöstlich  nach  Teinplin,  (ritt  bei  I ^anüfnwRMe 
in  daa  (iruödlierzoirtlmni  Mecklenburg-StreUlz^  ütierbriickl  Vtei  Fürsteiiberg  die 
Havel  zum  zweiten  Mal  nnd  triflfk  dünn  auf  den  KiBonbuiiukiu»tenpnnkt  Nea- 
strelitz,  von  welchem  Uüidwei>tlich  tjiuu  l'rtvutbahu  uuch  Uoätuck  uud  W'aioe- 
nifinde  (Lioydbahn)  and  südwestlich  eine  solehe  aber  Wasenberg  nach  Mirow 
abgeht.  Die  Stndannder  Linie  biegt  nan  aaf  kane  Strecke  nach  Nordosten 
ans,  nimmt  aber  bald  wieder  nördliche  Btchtang  an  und  trifft  anf  den  Bisen* 
bahnknotenpnnkt  Nenbrandenbarg«  an^  welchem  sie  die  mecklenbargische 
Staaubabnlinie  Strasboig  i.  U.-Läbeck  schneidet  nnd  von  wo  aossardem  eine 
Privatbahn  nordöstlich  nach  Friedlaud  and  südwestlich  eine  solche  nach  Fai^ 
cbim  (Mecklenbargische  äüdbaho)  abgeht.  Bald  darauf  tritt  die  hier  zu  behan- 
delnde Linifi  wieder  auf  prensaisclies  Gebiet,  überschreitet  bei  Oemmiu  die 
Peene,  fuhrt  über  (irimmen  und  crreirfit  in  r^tralsund  ihren  Endpunkt.  Von 
hier  ans  führt  westlich  die  oeutrer  Zeil  nolli  etu  I^ahn  über  Ribnits^  nach  liostück 
uud  östlich  eine  solche  nach  der  Insel  Uiijjen  über  Bergen  und  Putbus  uuch 
Lauterbach.  —  Die  Kahu  itst  augeubltckiicb  durchweg  noch  eingleisig,  doch  ist 
anf  der  Anfangsstreeke  Berlin 'Oranienburg,  bis  w<Aiu  der  Berliner  Vororls- 
▼erkehr  ansgedehnl  ist,  das  sweite  Gkds  bereits  in  der  AasflihmDg  begrilTen. 
Die  Mazimalsteigang  betragt  anf  Berlin-Ldwenberg  1 : 117  and  anf  Löwenberg- 
Stralsund  1 :  UO. 

2n  dieser  Linie  erscheinen  als  anmittelbare  oder  mittelbare  Zweig- 
bahnen: 

a.  Löwenberg-Templin  ist  33  km  lang  und  hat  nordostliche  Richtung. 
Sie  überschreitet  bei  Zehdenik  die  üavcl  und  endet  in  Templio  ohne  weitere 
Fortsetzung.  Sie  ist  als  normatspurige  Secundärbahn  gebaut,  wird  mit  einer 
FuhrL'e.^ch windigkeit  von  2  Minaten  pro  1  km  betrieben  and  hat  ein  SteigangS' 
maximum  von  1  :  150. 

b.  StraIsQDd-Rostock  ist  72  km  Inng  uiid  hat  »udwestliche  Uichtuni^.  Sie 
fuhrt  über  Velguat,  wo  eine  Zweigbuim  norüwealiich  uaeli  Üurth  abgeiiL,  uber- 
nehreilet  awischen  Damgartou  und  Uibnitz  dic.Reguitss  und  tritt  hiermit  iu  das 
Orosshersogthnm'  Mecklenboig^Sch worin  ein.  In  Bestock  findet  sie  -Auschloss 
SU  die  Llojdbahn  nach  Warnemfinde  sowie  an  die  mecklenbargische  Staats- 
bahn  nach  Wismar-Lfibeck-Uambarg  and  nach  Sdiwerin.  Sie  ist  ab  normal- 
iparige  SecondärbahD  hergestellt  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  voü 
9  Hiuaten  pro  1  km  betrieben.  In  Folge  des  hügeligen  Charakters  der  Ost- 
eeeküste  sind  die  Öteigungsrerhaltuisse  ungünstige,  sie  reichen  auf  der  Theil- 
strecke  Stralsund- Velgast  bis  1  :  45  nnd  auf  VeI|;a8t-Rostoek  bis  1  :  HO. 

C  V elprast- Barl h  int  11  km  lang  und  fulirt  in  nordwestlicher  Richtung 
bis  zn  ihrem  Kudj)unkte  Hürth  am  gleichnunii^ou  ßoddcu  (Meerbusen;.  iSiu 
ist  als  uormalspurigü  rfeouudarbahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fuhr«ie8clisvindijr- 
keit  von  2  Minuten  pro  1  kui  betrieben  uud  hat  ein«  Maxtmalsleiguug  von 
1  r  80. 
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d.  .••tn»ltuiid-licr)(L'rj-I^utt:tl>«cli.  Div^o  Liuie  seUt  «ich  ftifammfü  »es 
«irr  ttlffU  StraUiiinlt-r  Hufrubahn  nnf  fl<*r  F*»*t?fi!?fl«*^Mt»*.  ai;-  r  3  km  laoe^n 
rrajft[l»'.'olstrf cke  ul»er  tli-o  &lrt.*lu^uLi J  uni  aua  dvi  46  kiu  uiugeo  Eiteubniia» 
•tnH:k«  auf  der  iug^vl  Uugi'u.  die  bat  bu  Bergeo  oard6«tltcit«  EieäUuig,  wiiaiiiit 
•ich  hMT  iwdi  Sil4luct«D,  fahrt  über  l'tttbw  ottd  «odat  bei  LMtcrbaeb  an  4cr 
8udkü8l«  il«r  loMfl.  Die  FcMludMtrveke,  wu  d«B  Jfthre  1861  Mmmmbö,  iit 
ml«  Vollbsbn,  dl«  guiB  fibrig»  Linie  ftb«r  als  nomalapvig»  8ee«iidirbiln  kr* 
gwlellt.  Die  FabrKeMhwiodigkeU  belri^  9  MinaUNi  pro  1  km  vad  die  Mali* 
Duii*ti  i<,'uuc  1  :  lUO»  Von  Htrtri-n  ikua  i«t  in  uurdöstticLer  RkhtiiDg  eine  Vnk 
nach  dvni  bekuttteu  Oet<M^cl>ttd  BeMoita  Mf  der  ÜMaeito  der  Ineel,  gietchfeUi 
ftla  Domial.^parigc  St^ndÄrbabu,  im  Bes. 

IX.  Frankfurt  a.  ü.  -  Aujjermüode-Slralsund  ist  266  km  lang  ood 
Imt  iiurdwcbtlichtf  Richtung.  Si«  geht  vou  dem  K  iseobalibknot«  npatikt  Frank- 
furt u.  (>.  uu,H,  srboi-idi't  b**i  \V*>rhijr  A\p  7xim  l>:ri'rti«>n'»bt»2irk  Hr>)mh«'r2"  geh"- 
rii'«'  läni*»  KfHiti-Küi^trin.  Iiihrt  uIht  NN'rit  /»  m.  von  wo  au?  t'iiu'  Z^Neigbaiio 
iiMä  tiualiicli  uticii  Judick-rid'ii  t  iimi  su'lwi  ^tiicU  eine  äolciie  nach  Lii  litL-uLi^rg' 
Friedrichi»fvldf  bvi  iicrliu  iui  Hau  i^t,  lainiut  bei  Freienwalde  vou  Nordweiieo 
die  unter  VII  m,  behandelte  Zweigbalin  vuq  Kbörswaide  auf,  über^^lu^iel  hltr 
and  bei  Oderberg  die  alle  Oder  nnd  triflt  mf  den  BieenbahnlcnotenpnBkt 
Angermdnde,  wo  nie  eioeraeit«  die  onter  VII.  behandelt«  Linie  Berlin^SlettiB  ^ 
achneidet  nnd  wo  andereraeila  die  anter  711  b.  behandelte  Zweigbnbn  naeh 
Behwedt  abgeht  Weiterhin  (nhn  aie  Aber  Prendan,  äberaehreitet  bnld  daiaaf 
die  Ucker  und  begleitet  dieselbe  bit  Fasewalk,  hier  die  uuler  VII  c.  bt^handelt« 
Liü'w  6t«ttiu- Strasburg  i.  Ii.  kreuzend.  Weiterbiu  entsendet  sie  bei  J atznick 
eiue  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Ueckermündc.  bei  Ducherow  eine  solche  in 
gl»irhfr  Kichtnng  nach  »SwInoiniHide.  »iborbtuckt  bei  Anklani  die  PtH»nf».  <*ot- 
H«  ihii  T  hei  Zue(8uw  wiederum  <-iiic  Zweigbahn  nordöstlich  nuch  Woli^ust,  fultri 
liuuii  uiier  (jreif^jwald  uud  erreicht  in  dem  Kiseubahnkuotenpaukt  SUaUuud 
ihtu  Kudstatiun.  Sin  wüd  gegenwärtig  durchweg  aic»  Vulibahu  betrieben,  wah* 
bin  snm  1.  April  1890  die  Theilatrecke  Frankfurt  a.  0.  -  Augermunde  in  Seeaa- 
darbetrieb  «tand.    Die  Itnxiuialateiguug  betrugt  auf  Fraokflurt'AngenndBde 

1 : 160,  auf  Angermande-Paaewalk  1 : 110,  auf  Paaewalk-Dncherow  1 :  875  aad 
»nf  DacheroW'BtralBand  1 : 150. 

Von  dieser  Linie  gehen  folgende  Zweigbahnen  nna: 

a.  Jatzniek-Ueckerroande  ist  19  km  lang,  hat  zuerst  östliche  ftichtaag. 
äbertichreitet  bei  Torgelow  die  CJcker,  wendet  sieh  htemnf  naeh  Norden  uid 
findet  in  Ueckernüiiiilt  am  kleinen  Ilatl'  ilii-«  n  Kndpunkt.  ^^ie  ist  als  Bonnai- 
spnrige  Hecnndiirlialm  i;<>baut,  wird  mit  tiner  Fahrgeschwindigkeit  rOO 
9  Minuten  pro  1  ktn  betrieben  und  hat  eine  Muxima!:^tt  tirnn::  von  1  : 

b.  iJucherow-Swiüt'mülirIc  r-^f  liH  km  !an<j  und  liat  nortio-^tliclH'  Riclituiig. 
Sit?  iibtTscIuvitet  dif  wi  jsUiclif  < 'lirriin'indung  r<'«  iu',  tritt  liiiM  iiut  auf  di<"  lti9el 
Usedom,  fniai  uiier  die  Stadt  Unetlum,  endet  bt  i  Swinenjuudu  auf  der  Üslseitf 
der  Juäcl  uud  hat  ein  Steigung^nmxiniuui  von  1  :  UUO.  Neuerdings  ist  der  liau 
einer  normalspurigen  Becundsrbaliu  vou  Swinemünde  nordwestlich  nach  d«n 
Ostdeebad  Heringddorf  angeordnet  worden. 

0.  Zusaow' Wolgast  ist  18  hm  lang  nnd  hat  gleiehfells  nordSstllcfae  Kebtasg* 
Sie  ist  als  Vollbahn  gebaat,  wird  gegenwärtig  aber  secnndar  mit  einer Pahigesehvls* 
dtgkeit  von  U  Minnteu  pro  1  km  butrteben  nnd  hat  ein  titeigangsmaiirnnm  vou  1 ;  150. 

X.  berliner  Stadtbahn.  Dieselbe  beginnt  auf  dem  Schlüsiscbeu 
Bahnhofe  im  Osten  Berlins,  durchschneidet  bei  westlicher  Hamptrichtong  die 
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Stadt»  itt  mittelat  ViMliicfe  über  die  StraaseD  hinwe^rgefahrt,  fiberachreitet 
hierbei  zn  wiodotholten  Malen  dio  Spree  sowie  zwischen  den  Stutionea  Thier- 
garten und  Zoologischer  Garten  dea  Lendwehrcanul  und  reicht  bis  zum  Bahn- 
hofe Charlottenba rg  bei  gleichnamiger  Stadt  westlich  von  Bcrliti.  Sie  hat 
vier  nieiae.  von  w^lcliPti  zwei  unsscliliosslich  dem  Stadlbnhuverkf  hr  und  zwei  dem 
Durchgangs-  sowie  dem  VorortVL-rliehr  dienen.  Im  Osten  auf  dem  Sclilesischen 
Bahnhof  sind  an  dieselbe  die  Strecken  Berlin  -  Frankfurt  a.  0.  des  Direclions- 
bezirks  Berlin  und  Berliu-Küstrin  deü  Directionsbezirks  Broniborg  unmittelbar 
angeechlosseo ;  beide  gehen  von  dem  genaonteu  Bahuhofe  direct  aus.  Die 
dritte  im  Osten  Berlina  beginnende  Bahn,  die  mu  Dlreetiontbeiirk  Berlin  ge* 
hörige  L^nie  Berlin-GÖrliti,  welche  als  elgentliohen  Anflwgspaiikt  einen  beson- 
deren Bahnhof  hat,  ist  nnr  mittellmr  an  die  Stadtbahn  angeschlossen;  der  An- 
nehlnas  wird  bewirkt  durch  die  aar  Stadtbahn  gehörige  Anschlnracarve  vom 
ScblesischeD  Bahnhof  über  die  Station  Stralaa/Buminetsburg  an  die  Ringbahn, 
dnreh  die  Tbeilstrecke  der  Berliner  Ringbahn  von  dem  gedacliten  Vereiniirungs- 
punkt  bis  zur  Station  Treptow  und  weiter  durch  die  zur  Kin;j;bahn  gehörige 
ADH('h!it?p('nrve  von  Treptow  bis  un  die  (iorlitzer  Stamrnbuliu  vor  deren  Station 
Jühan!Hstli;il/Nii  ilerechiiuwt'ide.  Auf  dem  westlichen  Endpunkt  der  Studthahu 
in  StalitMi  riiarli  ttenburtr  sind  die  Linien  Hürliu-Magduburg  des  Directioiis- 
bezirks  Magdeburg,  Berbn-Biaukeuheini  des  Directionsbezirks  Frankfurt  u.  M., 
BerliD-Witteobergo-Uamburg  des  Directionsbezirks  Altona  und  Berlin-Stendal* 
Lehrte  dea  DirectionsbeiirkB  Magdeburg,  von  welclion  die  beiden  Brsteren 
ihren  eigenttlohen  Anfangspnnkt  anf  dem  Potsdamer  Bahnhofi»  in  Berlin  and 
die  beiden  Letiteren  den  ihrigen  anf  dem  Lehrter  Haeptbahohofe  in  Berlin 
haben,  dnrdi  benonder«,  nnr  Berliner  Stadtbahn  gehörige  AnacfaloMStredcen  an 
diese  angeschlossen.  Den  beiden  JBSrstereu  dient  gemeinsam  die  Anschinas- 
strecke  Charlottenburg- Wanusee.  (vor  Potsdam)  und  den  beiden  Letzteren  vom 
1.  Oktober  1890  ab  gleichfalls  gemeinsam  die  Ansehlussstrecke  C'harluttenburg- 
Ruhleben  (vor  Spandau).  Bid  zu  diedein  Zeitpunkt  diente  die.se  Strecke  nur 
der  IJnie  Üerlin-Ilauiljurg,  wäliroud  die  Linie  IJerlin-I/ohrte  eine  beöolidert'  An- 
Bcli I  ii.^ssirecko  an  die  Stadtbahn  von  Charlotti-ubur«::  über  Westi-nd  hatte,  ui-lche 
buld  hinter  Westend  iu  die  Lidirter  Stuuitubuliu  eiuüel.  iät  hierbei  7.n  be- 
toneii,  dass  diese  bisherige  Aaschiaaaatrecke  nicht  gleichbedentend  mit  der 
gleichnamigen  Strecke  der  Berliner  Bingbahn  ist,  sondern  eine  selbatatandige 
ftnr  Berliner  Stadtbahn  gehörige  Strecke  bildet  Die  übrigen  von  Berlin  ana- 
gebenden«  yoratehend  nicht  genannten  Bahnen,  als  die  Linien  Berlin-Jüterlwg, 
Berlin-Blsterwerdai  die  Militärbabn,  die  Linien  Berlin-Stettin  und  Berlin-Nen- 
brandenbarg-Stralsnud,  sind  an  die  Stadtbahn  nicht  angeschlossen.  Dagegen  ge- 
hören znr  Stadtbahn  noch  diu  AnschlaaaonrveQ  ans  dieser  vom  Sclüesischeu 
Bahnhof  und  vom  Baimhof  (Jharlottenburg  an  die  Ringbahn  und  zwar:  die  be- 
reits vorstehend  genannte  Strecke  vom  Sclilesifchen  Bahnhof  nach  vStatiou 
Rummelöburg  nebst  den  A n.sclilu.s.scurvun  von  dort  aus  :ui  li«  n  Nordrin*^  und 
au  Uta  Südring  d(?r  l{inijl>ahn  .sowie  die  An.sclilu.-^.scurve  (  harioiteuburg-Haleu- 
aee  an  deu  Südriug  und  Charlotteaburg- Westend  au  den  Nurdring. 

Die  I>än<;o  dfr  eigentlichen  Stadll»ahn  vom  Schlesischi^n  bis  /nni  Bahn- 
hofe Cbarlutltiuburg  betragt  iu  genauen  ZüTern  ll.sa  km,  dio  zur  budibahn 
au  recbuendeo  Aasehloasstreckeu  an  die  LiuittO  Berlin  •  Magdeburg,  Bcrliu- 
Blanknnheim,  Beriin- Lehrte  und  Berlin  -  Hamburg  sowie  an  die  Bingbahn 
aber  haben  eine  Länge  von  sosammen  88,m  km.  Oaa  Stoignngsmaximnm  be- 
trigi  1:90. 


Digitizca  Ly  Gu^.' . 


XL  Buriiuer  Ringbahn.  Dieielbe  ist  in  uuregelma^eiiger,  lu  sicii  abi«r 
völlig  goschloaaener  Kroibiotiu  ans^eführt,  liegt  zum  prösaten  Thoil  ausserhalb 
dua  Weichbildes  der  Stadt  Beiliu,  berührt  dasselbe  our  auf  eiuigeu  Paukten  im 
Norden ,  acUhNirt  in  Wüten  dagogeo  mu^  die  Stedt  ChnriotteDbar^  mit  «ia. 
Sie  iet  darob  AnscUciBaeQrveD  mit  aämmttiohea  Gdterbehahofea  der  ma  Beriia 
anegehendeii  Bisenbahnlitiieii,  mit  der  Station  Schdoeberf  (l»ei  Beriin)  na  der 
Potedemer  Bahn  and  dadarch  mit  dem  Potsdamer  Peraoaeabahnliofe,  mit  dem 
Betriebsbahnhöfe  Grunewald  südwestlich  vooStatiOD  Oharlotienbnrgaowie  dnrch  die 
zur  Stadtbahn  geliörigen  Anachlüsse  vom  Schlesischeo  Bahnhofe  aod  vom  Bahn« 
bofo  Clmrlottenbarp  axia  auch  mit  dieser  in  Verbindun^f  gepetzt.  Für  den  Betrieb 
ist  sin  unter  Zugruodi'leguuif  der  Stadtbahn  als  Durchmesser  n  den  Nordring 
und  iu  dt'u  Siidriug  getbfilt.  Sie  ist  theila  zwei-,  theils  viergleidig  hergestellt. 
Auch  ist  iiocij  dt'r  Lagerhof  der  Berliner  Lagerhof- Actienefesellacbaft  bei  Buhahof 
GesuudbruNueD  und  der  atädtische  Centralviehhof  bei  Bahuhof  Friedrichabtfg 
dnroh  Iteeondere  Gleiieaoltgen  an  die  Bingbaha  augeschloaeen,  doch  gehören 
dienlbea  den  Bigenthfimern  der  genannten  Etabliaeementa;  sie  werden  aber 
von  der  StaatebahnTerwaltnag  betrieben.  Die  Länge  der  Ringbahn  betrici 
ddfWkm;  diejenige  der  Anschlneaatrecken  (aneachlieialioh  der  beiden  genuintcn 
Privatgleise)  betrug  bei  VoUendnng  der  Ringbahn  in  1877  oor  C^sf  Icaa,  iat 
aber  darch  YermebmDg  solcher  nach  and  nach   nm  km  nnd  somit 

auf  18,M  km  geetiegen.  Daa  Steigangamaximam  der  AiagbahoaUeckea  be- 
tragt 1  :  67. 

XIL  Xnch  sind  enfiiiTiarisch  die  Hafenbahnen  bei  Qreifswald,  Swine- 
müude,  Ueckermüude  und  Wolgast  suwiu  die  V*  1 1  uiduugsbuhuen  bei  Stettin, 
Werbig,  Cottbus,  Breslau  und  Fellhammer  mit  zusammen  30,ia  Wm  auizufulirc-n. 

Endlich  iat  noch  zu  erwaliuen,  dasa  ulitrcsiMidcrt  von  den  Liuieu  dea  L>i- 
reclioQsbesirks  sciteiia  der  Diieutiou  Beriiu  eine  uoruialspurige  Secuudärbahn 
▼on  Golluow  (Station  der  Altdamm-Colberger  Priratbaha)  aber  Wietatook  nach 
Cammin  an  der  OataeelcOate  mit  Zweig  ron  Wietstock  nach  Wollia  aaf  der 
gleichnamigen  Inael  vor  der  OdermAndong  in  der  BanaaalÜhroag  begriffeo  ist, 
doch  wird  dieaolbe  von  BroAumg  an  dem  Dtreetionsbeaii^  Bromberg  ^« 
verieibt. 

Wie  bei  den  einzelnen  Linien  bereits  angegeben,  sind  die  Grenzsireekmi 
von  Görlitz  bis  zur  sächaiachen  Landesgrenze  gegen  Ureaden  mit  14,m  km,  toq 
Liebau  bis  zur  österreichischen  Grenze  mit  2,ti  km,  van  Seidenberp  bisa  tur 
österreichischen  Grenze  mit  2,ii  km  und  von  Mittelsteine  bis  zur  «igterreichisclien 
Grenze  gcgeu  Otfendorf  mit  7,«  km  seiteiia  der  preusaischeu  Ötaatsbahiiverwal- 
tuug  verpachtet,  dagegen  die  Grenzstrecken  von  der  sächsischen  Grenze  bis 
Kamcuz  i.  S.  mit  11,4S  km,  von  der  österreichischen  Greuze  bis  Halbstadt  ia 
Böhmen  mit  l,»«  km,  aowie  das  Anachloaagleis  des  Hftttenwerkea  Lanehhaamer 
mit  0,st  km,  da^enige  der  Berliner  Lagerhof- Actiengeoelisohaft  mit  S,m  km  and 
das  nach  dem  Berliner  Centralvieblior  mit  km  seitens  der  preosaiaohaa 
6taatabahn?erwaltnng  angepachtet,  nnd  es  ergiebi  sich  somit  gegenüber  der  Bigen- 
tbnmalänge  von  8091,«i  km  eine  Betriebalinge  von  90§l,as  km. 

Nach  Vorstehendem  ergeben  sich  für  die  Linien  des  Directionsbenrka 
Berlin,  abgesehen  von  denjenigen  der  Berliner  Ringbahn,  48  Anschlnsapaolrte 
an  die  Bahnnetze  anderer  Verwaltuugen  und  zwar:  5  Anschlüsse  an  den  Di- 
rectionsbezirk  Brombi  iL-;:  in  Herlin  (^•'meinschaftücliei  H.ihiihof),  in  Werbip:.  in 
Küstrio,  iu  Stettin  und  in  i'oaeu;  IS  Auschlusse  au  deu  Directiousbezirk 
Breslao:  in  Stettin  (Podejucb),  in  Kustrin,  iu  Beppen,  in  üotheoburg,  in  Sagau, 
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ilk  Hansdorf,  lo  Baudten,  in  M ochbera,  in  Breslau,  io  Cameaz  i.  Sehl,  iii  Glate, 
in  PowB  ^leiebseitig  an  die  in  StaataverwaltDog  unter  der  Oireetton  Breslaa 
«tehende  Stargard-Posener  Pri^aibahD)  lud  in  Rokietnioe;  9  Anscbtüaae  an 

dcD  Direetionsbezirk  Erfurt:  io  Kohlfnrt,  io  Horka,  iu  Hoheobooka,  io  Rohlaodt 

iD  Sagan,  in  Horaa,  in  Cottbus,  io  Calau  ond  in  Guben;  t  Anecliluss  an  den 
Diroctionsho7,irk  Altona:  in  d«  r  Bcrliocr  Stadtbahn;  2  Anschlüssu  an  den  Di- 
rt'ctionsbezirk  Magdeburg:  in  dt-r  nt-rlirior  Stadlbahn  an  die  Linieo  Bcrlin- 
I.t  hiie  und  Berlin  -  Magdeburg:;  1  AüsjciUuss  an  dt  u  Directionsbezirk  Frank« 
furt  a.  M.:  in  der  Berliner  i-itiidtbaliii  an  die  Linie  Berlin-Bluiiknihuim;  4  An- 
schlüsse an  die  sächsischen  Staatabaliueu:  auf  der  Grenze  hinter  Reicheu- 
bacb  i.  L.  (In  der  Linie  Odrlits  *  Dresden),  in  Ztttan  (n^eicbveitig  an  die  unter 
sächeiieber  Staatsbabn^erwaltong  stehende  Zittau  -  Beiobenberger  Privatbahn), 
auf  der  Grense  gegen  Kamens  i.  8.  nnd  in  Orossenbaio;  1  Anschlnss  an  die 
Fhukfbrter  Gfttereisenbabn :  in  Frankfurt  a.  0.;  1  Anschluss  an  die  Stargard* 
Kfistriner  Privatbnhn:  in  Etstrin;  3  Anschlüsse  an  die  mecklcnborgischen 
Staatabahocn:  auf  der  Grenze  hinter  Strasburg  i.  ü ,  in  Neubraodenbarg  und  in 
Rostock;  1  Anschhiss  an  die  Nenbrandonbnr^-FriedläDder  Privutbuliii :  in  Xcn- 
brandeubnrir ;  1  Augclduss  an  die  MeckU-nburfrischi^  Südlialiu  (Privathtihn) : 
glcichfalis  iu  Neubranduuburg ;  'J  Anschlüssf  uii  dif  rjoydhabu  (Neustrelitz- 
Waruemünde):  io  Neuatrelitz  nnd  in  Rostock;  Ii  Anschlüsse  an  die  österreichische 
Sud-Norddeutsche  Verbindangsbahu:  auf  deo  Grenzen  hinter  Liebau  und  hinter 
Seide nberg;  und  3  AnschlUsBe  an  die  Oesterreiehisch*üngariaehe  Staatseisco- 
bahngesellsehaft:  auf  den  Grensen  vor  Halbstadt  und  vor  Ottendorf. 

Betreffs  der  Yerkehrsverhältnisse  ist  vor  Allem  hervorsuheben,  daas  inner- 
halb des  Directioasbesirlcs  die  drei  grossen  Verkehrs-  und  Consumlionsplätse 
Berlin*  Breslau  und  8tettin  sowie  das  Waldenburger  Kohlenrevier  liegen.  Schon 

bieraus  ergiebt  sich  die  Yerkehrsbedeatnog  seiner  Linien.  Ausserdem  ver- 
mittelu  dieselben  von  Breslau  aus  die  Zufuhr  aus  dem  oberschlesischen  Stein- 
kohleo-  und  Hütteorevier  nach  Norden  bis  an  die  Ostsee  sowie  eioeo  beträclit- 
iichen  Thpü  des  ('»gterreichigcheti  Verkehrs  in  pleicher  Riclilni)'/.  Für  den  wich- 
tigen Verkehr  Öclilesicns  mit  Magdeburg  und  Leipzig  kouimeii  die  Tlieiisf rocken 
Breplan-IJegnitz-Kohlfurt-Gorlitz  bezw.  Breslan-Lieirnitz-SaLMn  auch  bcsoudei-s 
zur  Geltung,  und  die  Linie  Berlin  -  FrunkfuiL  u.  0.  -  l'oseu  beherrscht  den 
Yerkelv  des  wichtigsteD  Theils  der  Provini  Posen  mit  Berlin.  —  Die  Berliner 
Stadtbahn  dient  ausschliesslich  dem  Personenverkehr,  und  swar:  Dem  Stadt* 
verkehr  Berlins  selbst  und  mit  Gbarlottenbnrg  unter  Ausdehnung  des  Stadt- 
bahnverkehr bis  Westend/Üharlottenbnrg  mittelst  der  Ringbahngieise  vom  Stadt- 
bahnhof Oharlottenbnrg  aus;  dem  Vorortverkohr  bis  Potsdam,  bis  Spandau,  Ms 
Erkner  (an  der  Linie  Berlin  -  Frankfurt  a.0.),  bis  Lichtenberg/Fried richsfelde 
(tto  der  Linie  Berliii-Küstiin)  und  bis  Köoigswusterhnusen  (an  der  Ijiiiie  Berlin- 
Görlitz);  dem  Ütadtringvi  ikehr  durch  Ucbcrlcitung  der  Rintrhahnzufe  ;ui!'  die 
Stadtbahn  ond  endlich  dem  Fernverkehr  aller  un  sie  unmittelbar  und  niitteibur  an- 
geschlossenen, vorstehend  unter  X.  angegebenen  Linien  und  zwar  derartig,  doss 
die  Züge  der  nach  Osten  uusstrahleudeu  JUuhuen  von  (Jharlotteuburg  aus  und  die 
jenigen  der  nach  Westen  ansstrahleoden  vom  Schlesischen  Bahnhof  ans  ab- 
gelassen werden.  Die  Ringbahn  dient  dem  lokalen  Personenverkehr  swischen  ihren 
eigenen  nnd  den  Stationen  der  Stadtbahn  sowie  dem  Potsdamer  Personenbabn 
bofe,  dem  lokalen  Güterverkehr  ihrer  eigenen  Stationen  und  dem  Dnrchgangs- 
güterverkchr  sammtlicber  vod  Berlin  ausgehenden  bezw.  in  Berlin  mundenden 
Eisenbahnen. 
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Di<!i  Ton  den  HanptttröneD  hier  aHeio  in  Frage  komnende  Oder  wird  in 
deo  Lioieo  des  Directionsbeiirke  drei  Mal,  liei  Bothenbarg,  Beppen  vud  Kfistrin, 
übereehritten.  TuddoI  sind  im  Gaoieti  sieben  Stflok  mit  einer  Oesammtliiig» 
von  nind  4  km  vorhanden. 


Directionsbezirk  Breslau. 

Den  Stamm  deaselben  bildet  das  Oberaehiesisehe  Eisenbaboniiteniehmeiit 
welches  bereits  seit  1857  für  Recbonog  der  betreffeuden  GesellBcbaft  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  des  Staats  gestanden  hatte.  Bei  Verstuatlichaug  des- 
selben einschliesslich  der  Neisse-Bricger  Kisenbahn,  der  Wilhelmsbahn  (KoseU 
Oderberg)  ntid  der  Niedt  ist- Iii*  tischen  Zweigbaho,  welche  in  d«'r  Zwlschctizeit 
seittiis  der  Oberschlesiricheu  KiseDbahmr^^aollpcliaft  zu  Eigenthum  irworix-D 
worden  waren,  wurde  die  bisherige  Firma  doi  fur  die  Oberschlesiachf  Privat- 
bnhn  bestellten  königlichen  Direction  luut  Allerliuohstem  Erlass  vom  J4.  Ja- 
nuar 1881  auf  »Königliche  Eiseubahudirectiou  zu  Breslau*  umgeändert  nod 
dieser  gteiehseitig  die  ebenfalls  verstsatliehten  Be<dite*Oder«üfiar-  nnd  Possn- 
Krensborger  Eisenbahnen,  im  Msi  desselben  Jahres  die  Oels^Onesener  Eiscn> 
bahn  und  18A5  die  Linie  Breslan « Glogan  •  Stettin  des  ehemaligen  Bresbt- 
Schweidnits-Preiborgsr  Eiseubahnnuteroehmens  sngetheilt  Von  diesen  cnm 
Directionsbesirk  Breslau  vereinigten  Bahnen  wurden  aber  1885  die  Linien 
Sagan^Soran  nnd  Gamens  *  Frankenstetn  an  den  Directionsb« /irk  Herlin,  uod 
Pofon  -  Inowrnrlaw  -  Thorn  nebst  Zwr-iiren  von  Inowraziaw  nncli  Bromberg  tind 
nach  Moiitwy  sowie  \Hi^H  die  Strecke  Jarotsrhiu-Gneeon  an  dtii  i  >iri'CttoTi?h. 
Bromberg  abgojr»'lM«n.  D»'r  »Staat  stllist  baufc  im  Rerüich  des  iJiitriionjhtzirk- 
Breslau,  theils  noch  in  l-'.rlulluug  der  den  < M-selUchuftfU  ertheilten  ( "oiict'jsioiieo. 
nur  Baiiiieu  lokalen  (jhurakters,  welcLu  auch  süromtlich  als  Stfcundarbaliofu  zur 
Ansfübroog  kameo. 

,  Nach  dem  Stande  vom  1.  April  1880  nmfasste  der  Direetiontbeiirk 
2693,0«  km  dem  prenssischen  Staat  so  Bigenthnm  gehörige,  normalspnrige  Lioieo, 
nnd  es  ist  diese  Zahl  der  BereehooDg  anf  Seite  185  sn  QmnUe  gelegt  Dstoo 
eotfielen 

auf  prcus^isches  Gebiet  !3G:t7,»  km 

anf  österreichisches  Gebiet   5^»  » 

Snmma  9893»m  kn. 

In  dieser  Summe  sind  die  xom  Directionsbesirk  Breslau  gehörigen,  sum  «eitio« 
gröisten  Theil  schon  von  der  Oberschlesischen  Privatbahn  herrührenden  SehntsI* 
epurbahnen  im  oberschlesischen  Kohlen-  nnd  Hfittenrevier  nicht  mit  eothilt«if 
indem  dieselben  nicht  in  Sttstsbetrieb  stehen,  und  ihnen  deshalb  später  docI 

ein  besonderer  Artikel  «rewidmet  ist. 

Seit  dem  l.  April  1889  sind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  NeDb»o- 
strecken  Oppeln-Namalnn  mit  oT.oo  km  nnd  Ntnisalz  Freystadt  fTheil  der  Linie 
Neusalz-Snirai)  I  mit  >  km  liin/.ui;etreten,  und  es  beträft  §oniit  die  Rie^oothnm?- 
laniff  des  lhr»c:huii.-^l»f/.irk>  Broflan  cxcl.  d»'r  vorerw  itiutcii  Stluiialspurbahiii-'ii 
pur  AugU!«it  \^dO:  27511  io  km  in  l)i  trieb  akheader  Linien. —  Der  Directionsbezirk 
ist  gegenwäilig  in  neun  Betriebsümter  eiogetheilt ,  von  welchen  zwei  ihren  Sill 
in  Breslau  und  je  eins  in  Posen,  Lissa  (Pr.  Posen),  Glogau,  Op[>eln,  Ne'me. 
RatitK>r  und  KaKowitz  haben. 
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Ausser  den  obcu  gedaclit^Q  Lioieo  ist  dem  Directionsbesirk  die  172  si  km 
laoge  Stergard-PoaeDer  Eieonbahn  sugetheilt  Dieselbe  atebt  noch  in  Eigen- 
thom  der  betrelTeDden  Geaellsebaft,  wird  aber  «eiteiie  des  Staats  für  seine  eigene 
Beebnong  verwaltet  and  betrieben;  sie  gebftrt  snm  Betriebsamt  Posen.  Bin> 
gebend  kommt  dieselbe  in  gesebiobtlleher  Besiehnng  saehgemsss  erst  im  vierten 
Theil  dieses  Werkes  zar  AbbaDdIun<^. 

In  orographisclitr  Bt/it  huntr  gehört  nur  die  Linie  Camenz-Glatz-Mittel- 
wulde  dem  Gebirgsland  uud  zwar  dem  Glatzer  Gebirgäsyatem,  alle  ühricrnn  da- 
gegen dem  norddeutschen  Tieflandt*  nn,  indes  kommen  bei  den  im  aüdliclKti 
Ohprgclik'öiuj  gelegenen  Linien  die  den  Sudeten  und  Karpathen  nördlich  v<ir- 
jjt  hiiri  i  tcn  Bt-rirlandschafien,  bei  den  Linien  de«  oberpclilesischon  Hrittonit  vii  r^ 
die  Tmuuvvitztr  Höhen,  im  Norden  von  Breslau  daä  Tiubuitzt;!-  uUcr  Katzeu- 
gebirgu  und  bei  der  Linie  Raudteo  -  Botbenbarg  die  Grfinbei^er  Höben,  sowie 
bei  den  Linien  Bothenborg^Stettb  nnd  Posen  «Stargard  die  pommerscbe  Seen- 
platte  snr  Geltung.  Diese  Letztere  bildet  einen  TbeU  des  baltischen  Land* 
rnekens»  die  Tamowitier,  Trebnitzer  nnd  Orflnbe^er  H5hen  aber  gehören  tarn 
sAdlichen  Landrficken.  ~-  In  hydrographischer  Beziehung  gehören  die  Linien 
des  Direetionsbezirks  durchweg  dem  Stromgebiet  der  Oder  an,  und  von  diesem 
kommen  wiederum  die  Oder  selbst  von  Odorberg,  wo  sie  in  preussisches  Gebiet 
tritt,  bis  zu  ihrer  Mündung  bei  Stettin,  ihre  sämmtlichen  rechtsseitigen  Nt  bcii- 
Hü*ir*i'  utui  die  linfepspitiefen  des  oberen  Lauf?  bi.s  linschliesslicb  zum  l?obi.-r 
in  Geltuiii:.  Naimiitlich  sind  dies  rechtsseitig:  Kluduitz  nebst  Kloduitzcaiiul, 
Malapaiit:,  StuLcr,  Bartsch,  Warthe  mit  Übru  und  Netze  nebst  Drage,  sowie 
linksseitig:  Oppa  (als  Greuziluss  zwischen  Preussen  und  Oesterreich  im  äussersten 
Südwesten  Oberscblesieos),  Hotzenplotz,  Glatzer  Neisse.  Ohlau,  Weistritz  nnd 
Bober.  Die  Weichsel  mit  ihrem  Nebenflass  Przemsa  ist  hier  nur  in  ihrem 
obersten  Lauf  als  Orenz8nss  zwischen  Prenssen  nnd  Oesterreich  im  anssersten 
Sudosten  Oberschlesiens  su  nennen. 

Zur  näheren  geographtscbeu  Besprechung  theilen  wir  das  Nets  des  Di- 
redionsbezirks  in  die  Linien  Breslau  •  Kosel  >  Oderberg  und  EcseUScboppiuitz- 

Myslf'wif/,  b<  zw.  S'Dsnowice:  Breslau- Kreuzburg -Lublinili-Tarnowilz«Beuthen- 
Schoppinitz;  Breslau  -  Mittelwalde  -  österreichische  Grenze;  Camenz*  Deutsch 
Uasselwitz  -  Kosel  und  Ratibor;  Kreuzburg  -  Posen;  Breslau  -  Posen  -  Slargard ; 
Li5ga-Glc<ffan-Han5ädorf  und  Brc slan-Raudten-Rothenburg-Küstriu-Stettin  (Pode- 
jach),  7M  welchen  die  übrigen  Linien  als  Zweijrbnhnen  erscheinen. 

L  Breslau-Oppeln-Kosol'Kandr/in- ( »di  rbcrfr  nnd  Kosel/Kan- 
dr  zin  ■  Sch  o  pp  i  I»  i  1 7,  -  M  y  p  1  ow  i  t  z  und  S  <>  <  n  d  w  ic  t- ,  in  dt-r  gi>m»'in?chaftlichen 
Strecke  lirt  >lau-K<ist ! /Kaiidizin  l'JJ  km,  aut  Kosel/Kaudiziu-Greuze  gegen  Oder- 
berg 51  km,  auf  Kusel  Kuiidrziu-Schoppiuitz-Myslowitz-öaterreichische  Grenze 
gegeu  Krakau  74  km  laug  und  auf  Schoppinitz- russische  Grenze  bei  Sosuowice 
ia  Bichtung  auf  Warschan  2  km  lang.  Sie  beginnt  in  Breslau  aaf  dem  Centrai- 
bahnhofe in  directer  Anlehnung  an  die  Linie  Berlin  -  Frankfurt  s.  0.  -  Breslau 
und  fuhrt  zunächst  in  südöstlicher  Richtung  anf  dem  linken  Odemfer  bis 
Oppeln.  Auf  dieser  Theilstrecke  entsendet  sie  bald  hinter  Breslau  bei  Durrgoy 
eine  Zweigbahn  südwestlich  nach  Zobten  und  Ströbel,  öberbrückt  bei  Ohlau  den 
gleichnamigen  Flnss,  entsendet  weiter  bei  Brieg  Mne  Zweigbahn  südlich  nach 
Neisse,  überschreitet  bei  Löwen  die  Glatzer  Neisse  und  trifft  dann  auf  den 
KlP'^nbahnknotenpunkt  Oppeln.  Vnn  hier  i(^ht  südwpstlich  jrleichfalls  eine  Zweig- 
bahn nacii  Nt'i?«»»*  nnd  osliicii  eiae  solche  nacli  Tuiiowiiz  ab,  während  von 
Norden  her  eine  von  Namslau  einfallt.    Die  Hauptbahn  überschreitet  hier  die 
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Oder»  dnnitl  das  rvdit«  Ufer  den  Stroms  irewinnond,  «od  Dimtnt  jefst  mehr  eud* 
llcho  Kißhtauir  au.  Bei  dfr  oicbtteo  Station  Groschowits  sweigt  fceffenwirt« 
Doch  iftdöstlich  (1i<>  Lioic  üImm-  (•r(»8M8tri'hlitx  nach  Gl«-iwit/.  ab,  doch  ist  1H90 
ilt  t  t  ti  dir«cti>  Kinrühruii^  in  »K'ii  Buhiihof  Oppeln  un>;eordnot  worden.  Weiterhiu 
h«'i  Kom>l  Kuiulrzin  tiherbnickt  dio  FTaiiplliiilin  Kl  -dnil/  ntul  KlodnitKcanal  und 
«riihclr  airti  nun  in  dii'  Od«'rl>or(riT  und  in  die  Öcliuppiüitzor  Linie,  wähnend 
westiicli  die  Huhu  uucii  (Jnmenz  abjj^cht. 

Di*  Od.  rh.M'j^er  Linie  behält  di«*  südöstlich«'  Hanjitrichlung  bei,  ruteeridet 
später  bfi  Ntiid/.a  eint'  Zw«'i^bnhn  o*t!(cli  lihir  Rvlmik  nach  Kaltnwilz  uud 
überschreitet  bei  Ratil»or  di«^  Odt-r.  Hier  tallt  uordweätiich  eine  Zwi^ij^lmha  von 
Dentsch  Raaselwilst  »'in,  und  ferner  ist  von  hier  aus  eine  solche  südwestlich 
nach  Troppan  in  0«at«rr.  Sebletinn  im  Ban.  Auf  ihrer  tetsten  preosaisdira 
Station  Aonaberg  entsendet  die  Hanpllinie  eine  Zweigbahn  nordöetlich  nach 
Bybnilr,  ttberbraoltt  bald  daranf  xum  drittt^n  Mal  die  Oder,  erreicht  hiermit 
die  Qrenae  gegen  Oeeterreioh  (Ooaterr.  Schlesien)  nnd  findet  in  der  Kaiser* 
Ferdinands  <  Nordbahn  Fortset  Kang  isnnachst  bis  rar  Station  Oderbeii^.  Die 
Klüfler  •  Ferdinands  -  Nord  bahn  führt  von  hier  aus  einerseits  südwestlich  nach 
Wien  und  nnderereeits  östlich  nach  Opiwiecim  und  die  K aschau- Oderberjjer  Baho 
südöstlich  durch  O»  st^rr.  Sehl*  Htmi  nach  Unpnrn  hitipitj.  f)ie  Eigeuthunis- 
pn'nzo  deckt  sich  Imm  (ii.  sn  Liiii''  nlso  mit  d'  r  Landesgn'uze .  doch  steht  die 
<»sl»»rreichi8che  Ansciilusssir.  i  k.-  Iiis  /.ur  Stitiion  Oderberg  iu  pacbtweisein  Be- 
triebe der  prenssischen  Ht;i;i(>i>ahiiver\valtunf,'. 

nie  Schopjiinil/.er  Linif  luliit  von  Kosel  Kuu«li/iii  an^  in  fäisf  östliclKf 
liielitung  über  Lubaud,  («Ui^v it/.,  Mor^enroth  und  Kutti>vvit/.  in  und  durch  da^ 
oberschlesischu  Kühlenrevier  bis  an  die  österreichische  und  russische  Grenze, 
indem  sie  sieli  bei  Seboppinita  in  Kwci  Linien  gabelt.  Die  sudliche  derselben 
führt  äbcr  Myslowits  an  die  österreichiscbo  Grenze  nnd  findet  in  der  Kaiser» 
Ferdinands  •  Nordbahn  Fortsetsung  tnnichst  nach  Krakan  sowie  weiter  nseb 
dem  östlichen  Galizien  nnd  Ungarn.  Die  nördliche  Linie  erreicht  bald  hinter 
Schoppinitz  die  rnB8i*ch<  Grenze  bei  Sosnowice  und  findet  hier  in  der 
Warschau-Wiener  Rahn  Fortsetxnog  nach  Warschau.  Bei  diesm  luMdeo  End- 
strecken deckt  sich  die  Kij^enthuinsgrenze  mit  dn-  ]»olifisch»  n  K  iiidesgrenze, 
ein  Pachtverhältniss  besteht  bei  Beiden  aber  nicht,  vielmelif  it*t  nur  der  Fahr- 
dienst auf  den  Oren7str<'ek<  ii  li-  sdud«  !'.-  und  zwar  derart  vereinbart,  da--'  Sos- 
nowice und  Mysluwil/,  Witli.-ielötHti  ini  ii  sind.  Betrefl's  der  doppeigkiiiig  ir- 
scbeiuendeii  Anschlnssstreckc  f!e<j^en  iius^land  ist  zu  bcmerkcD,  doBS  jedes  der 
beiden  Gleise  eine  besondere  Auscblussstreclce  bildet  nnd  iwar  einerseits  fiir  die 
Linie  von  Taruowits  (Anschlnss  der  ehemaligen  Reebten^Oder-Urer-Bisenbabn) 
nnd  andererseits  fnr  die  von  Kattowils  (Anschlnss  der  ehemaligen  Ob«^ 
schlesischen  Eisenbahn).  Bei  Laband  nimmt  die  Sehoppinitzer  linie  tos 
Norden  her  die  schon  weiter  oben  erw&hnte  Grossstrehlttier  Linie  anf.  doch 
wird  dieselbe  laut  fJeeetz  von  1890  demnächst  aelbHt.-tiindi-r  in  den  Bahnhof 
Gleiwitz  eingeführt  werden.  Bei  Gleiwits  ent.'«  ndet  sie  südlich  eine  Zweighabs 
über  Orzesche  nach  Sohrau  i.  Oberschi.,  und  andererseits  irehen  hier  nördlich 
h(  /.\v.  siidlieh  ih-v  Ilanptbahn  7\vei  Union  aus,  von  welchen  die  e rotere  über 
Borsigwerk,  Beuihen  und  Koui^siiutie  tulat  und  Im!  SehwientocLlowitz  hinter 
Mnr^enroth  in  die  Huuptünie  wieder  einfällt,  walireitd  die  südliclif  ohne  Be- 
rührung grösserer  Stationen  bereits  bei  Morgeuroth  wieder  in  die  ilauplöabB 
mündet.  Bei  dieser  Station  fällt  ansserdem  von  Horden  her  eine  Linie  von 
Taruowitz  ein.   Wviter  bei  Kattowits  mfindet  von  Sfidwesten  her  die  schon  «■ 
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w.'ibutr  Zwciglniliu  vüü  Neuiixu,  ht<\  S^choppiiiiiz  von  Noiilru  her  dio  il».Hima»  li.il 
uiUer  Ii.  /.u  bthuudt'luUu  Hauplhuliu,  uud  itudeiuräeitH  guht  hier  südlicii  eiue 
Linie  Aber  Emannelsegen  aod  Uchan  naeh  Diiedils  m  Oealenwicht  towie  bei 
MyslowiU  eudlich  gleichfails  Bädlich  eine  Linie  nnch  Oiwiecim  in  Oeaterreich  ab. 

Die  den  hier  behaodelten  beiden  Hauptbahnen  geneiniame  Strecke 
Brealan-Roeel/Kandrsin  in  dnrdiweg  doppelgleisig*  Änt  der  Oderberger  Linie 
bat  bie  jetst  nor  der  sfidliche  Theil  von  Nendta  bis  nr  GreoM  Dqipelgleiae, 
doch  ist  uuch  auf  dem  nördlichen  Tlieil  Kosel-Nend/.a  das  zweite  Gleis  in  der 
Ausführung  begriffen.  Die  Schoppiiiit/t  r  Linie  ist  bis  Schopptnttx  ebeufalU 
ddppclgleisig ;  die  Gronzstrecko  fjoirt'ti  Husaluiid  hat  zwei,  aber  verschiedenen 
Au8chhii<Men  dieni>ndo  CyUmbo  uiul  di*  österretchisclid  Qreu;&8trucke  ist  bis 
luwitz  doppelcjloi.siüf.  von  du  ims  jt  docli  eingleisig. 

Auf  ilt  r  Liriit'  Rr  •shm-Kosel-Uderberg  kommen  Steigungen  über  l  :  ÜOU 
Diclit  vur,  wahrend  iiui  Kosel-GIeiwitz  das  Maximum  1  :  180,  auf  Gleiwitz- 
Murgenruth  I  :  100..  auf  Morgenroth-Schwientochlowitz  1  :  150,  auf  Schwieu* 
tochlowits-Myelowita  1  : 180  und  aaf  Schoppiaits-Soenowice  1 : 150  beträgt 
*  Zq  den  voiBtehond  bebandelten  Baaptbabnen  ersehenen  unmittelbar 
besw.  oiiltelbar  als  Zweigbahnen: 

a.  Breelatt*Dörrgoy-Ströbel  benutst  auf  H  km  die  Oleiaeanlagen  der 
Hauptbahn  nod  hat  vom  Treunnngspnnkte  ans  eine  Neubaulftnge  von  40  km. 
Sie  fuhrt  in  vfidweetlicher  Bichtoog  über  die  Stadt  Zobten  bis  an  ihrem  End- 
pQokt  ijtröbel,  ist  als  nürnKii-puri^i-  Secundärbahn  gebaut,  hat  ein  Stciguuge« 
m&ximam  von  l  :  80  uod  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  Si  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

I).  Iii  itET-Kpinsf  ijtt  47  km  lang,  bat  südliche  Richtunir.  entsendet  bei 
Lcijir  r'udodtlirh  ritie  Zw»  iirbiiiiu  nach  Schiedlow,  iritVl  dann  auf  Station 
(froltkuu,  von  wo  aus  ciuu  Zweigbahn  westlich  nach  öticlden  nebät  Zweig  nach 
WaDsenyini  Hau  begrifl'eD  ist,  uod  triflft  iu  Neiase  auf  die  Linie  Cameuz-Kosd. 
Sie  Ist  eingleisig  und  bat  ein  Steigungsmaiimum  von  1 : 100. 

Anschlietsend  gehdrt  hierher: 

b  1.  Leipe'Schiedlow  ist  37  km  lang,  hat  sfiddetliche  Bichtuog,  Uber- 
achreitet  bei  Osaeg  die  Glataer  Neiase  aowie  weiterhin  deren  Nebenflusa  Steinau 

uud  mündet  auf  Station  Schiedlow  in  die  hier  folgende  unmittelbare  Zweitrbalin 
Oppeln-Neieso.     Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbaho  ausgeführt,  hat  ein 
Steigunfr^maximnm  von   I  :  80  uod  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
Minuten  pro  1  km  lu  tritben. 

c.  Oppeln-NV'iss»-  ist  4ö  km  lan^r,  liiit  sudwestliche  Richtung,  nimmt  bei 
Schiedlow  von  Nordwesten  her  »Ii«  eben  genannte  Zweigbahn  auf,  überbrückt 
die  Steinau  und  mündet  bei  Neirae  in  die  Linie  CamenE-Kosel.  Sie  ist  als 
normaispurige  Secnndirbahn  gebaut,  hat  eine  Maximaleteiguog  von  1 : 80 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

d.  Oppeln-Tamowita  ist  76  km  lang,  hat  zunächst  östliche  IticbtuDg, 
tritt  bei  Malapane  an  den  gleichnamigen  Fluss,  überbrückt  denselben  bei 
Vossuwska,  nimmt  hier  von  Norden  her  dif  Zw^  i^^hahn  von  Kreuzburg  auf, 
wendet  sich  nun  nach  Südosten,  geht  bei  Zawadzki  zum  zweit«»n  Mal  über  die 
Malaijune,  trennt  sich  bald  darauf  von  dieser  nnd  findet  in  Tarnowitz  Fort- 
».  tzniiir  in  das  oberschlnsische  Koliltn-  und  Huttenreviir.  Sie  ist  einjrleisig 
uikI  iiiil  uut  der  I  heibtrecke  Oppeln  -  Voäsowäka  ein  Stoiguugama.\imuui 
vvii  1  :  130  nnd  auf  Vossowska-Tarnowita  ein  sotehea  von  1 : 150.  Von 
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Vu880Wäka   uuH    itii  L'iuo  Zwftgbulin  öi^tlich  Uucli   liublinit/.  zur  Audfübran^ 
befübleo. 

e.  Grotohowita^Oleiwits  nod  B«iithen  i.  Obervehl.  igt  ia  äer  geineit* 
Mhafllieben  Streoke'Oroichowits^PeiskretflcluuB  56  km,  auf  Peiakretaeham-La» 
baocl  (GlolwHs)  6  km  and  aaf  Peiflkretaohain*BeQth«n  dd  km  tang,  81«  ßhrt 
bei  sfidditlicber  Riehtaag  «iher  GrosAstrehlits  nod  gabalt  sich  io  Peiakratachain 

iu  die  Linie  nach  Labnnd  and  in  divjt'uijr«'  »ach  Bantlieo.  Die  Erstcre  dieser 
fuhrt  in  efidlicher  Richtan<?  mitt'r  Uüberachroitiing  von  Kloduitz  and  Klodiiit?.- 
canal  bis  rur  Stattnii  liuband  der  Sclioppinitzer  Hnrjptliiii>>  vn-  (tleiwitR,  Die 
Linie  nach  HeuUn-n  Im  li;ilt  di*»  «üdöstlich«*  RtehtTin-'  bei,  uamnl  in  liorsis^wcrk 
von  yüdwesttMi  ht^r  «»iiu'  Zwi  i;;halin  von  (tk-iwitz  aui  und  läuft  in  den  Kisen- 
bahnknotcnpuiikl  litiutliua  ein.  Diu  sämmtlichon  SU'ecken  diei«r  Bahn  fiiud 
eingleisig,  und  die  MaximalBtciffun^  beträgt  1  :  150.  : 

r.  Nondza-Kuttowitz  ist  74  km  long,  hat  bis  Niedubscbütz  südöstliche 
Ricbtong,  nimmt  hier  roo  Öfidventen  litr  die  Zweigbalio  von  Aoaaberg  aar, 
wendet  sich  ona  oacb  NordoeteOt  fahrt  über  Rybaik ,  entseadet  bei  fiw- 
dricbagrnbe  iflddatllch  eine  Zweigbahn  nach  Tichan,  achneidet  bei  Orseach« 
die  domn&chat  an  behandelnde  Zweigbahn  tileiwita-Sohran,  entaendet  bei  Ida- 
wcicho  8üdö8tlioh  eine  Zneit^bahn  nach  Eroannelaegen  and  mündet  bei  Katto- 
witK  in  die  Schoppiuttaer  Ihiuptlinie.  Sie  ist  durchweg  eingleiaig  and  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1  :  S,').    Aneclilieseend  gehören  hierher: 

r  l.  Friedriclisgrubü-Tichau  ist  17  km  lang,  hat  östliche  Itichtuti;;  und 
mündet  bei  Tichan  in  dir  Linie  ScIioppinilz-D'/iedit?'.  Sie  ist  als  Vollbahn 
gebaut.  ;^egeowat  ti'^'  .ilu  r   ferniiidar   mit    rin«  r   Falir;4'ej»chwindigkeit  von 

'J  Minuten  jim  1  km  betrieben  und  hat  eine  Ma.vtnmiäleit.Miiiir  von  1  :  150 

f2.  Idaweiche-Emaiuu'lgegen  »«t  5  km  lang,  ein::!»  isige  V  ollbahtn  liat 
•  ►stliche  Hichtnng  und  nuiudeL  bei  Kmniinelsegen  gleichfalls  in  die  Linie 
Schoppinitz-Dziedit«.    Die  Maxiraalsteigiiug  bctr;igt  1  ;  100. 

g.  AnDaberg-llybnik  ist  25  km  laug,  hat  nordöstliche  Richtung,  über- 
aehreitet  bald  hinter  Annaberg  die  Oder,  fahrt  aber  Loaalaa  nnd  maadet  bei 
Nicdobachats  vor  Rybnik  in  die  anter  f.  behandelte  Zweigbahn.  Sie  ist  als 
normalspnriga  Secondarbahn  gebaut ,  hat  ein  äteignngamaximam  von  t :  70 
and  wird  mit  einer  Fahrgeachwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

h.  Gleiwita-Offeache- Sohra«  i.  Obersclil.  i?t        km  lang,  hat  südliche  ^ 
Richtung,  schneidet  bei  Orzesche  dio  unter  f.  behandelte  Linie  und  findet  in 
Sohrau  ihren  Endptinkt.    Sii-  ist  alt»  normalsipnrige  Sccundärbahn  gebaut,  hat 

ein  Steigungsmaximum  von  1  :  70  und  wird  mit  einer  Fahrgeachwindigkeit  voq 
2  Minaten  pro  1  km  bd rieben. 

i.  Glriwitr.-Beuthen-Schwieotucli      itz  führt  iu  nordoBtlicbcr  Riclitunk'  zu- 
nächst nach  Horsifiwerk,  ist  von  hier  aii.s  tjis  Reuthen  gleichbed.  ntfiul  mit 
Eudstrccke  der  schon  behandelten  Linie  Peiskretscham-Beutben,  geht  daua  ia  j 
oatwärte  gekehrtem  Rogen  über  den  Sammelbahnhof  Kmgachacht»  acbaeidet  j 
hier  die  Linie  Benthen-Schoppinita,  fiihrt  weiter  aber  Konigshatte  nnd  (SUi  bei 
ächwientochlowiti  wieder  in  die  Hauptbahn  ein.  Sie  iat  unter  Abaug  der  bei 

le.  schon  verrecbneten  Strecke  Boraigwerk«Beuthen  25  km,  im  Oanaea  also 
30  km  lang,  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  aof  den  Tbeil-  j 
strecken  Gleiwitz-Borsigwerk  und  Heuthen-Sammelbahnhof  Kragaeliacbt  gegen*  | 
tvärtig  aecnndär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit   von  2  Minuten  pro  1  km  be-  ^ 
trieben      Die  Maximulst' rcnng  beträgt  auf  Gleiwits^-Beuthen  1 :  100  aad  «of 
JJeutheu-öchwientochlowilz  1  ;  75. 
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k.  GlLiwita-Murgcmotb  büiuilzt  auf  4  kui  die  Gloisouiilugcu  der  uuler  Iii 
beituDdelloa  Lioic  nach  Solauu  uuü  hat  von  du  nus  nuiU  eiue  Neubauläugo 
von  Id  km;  sie  führt  in  einem  nach  Norden  ofieuen  Bogen  über  Guidograbe, 
mfindet  bei  Morgeoroth  wieder  io  die  Hauptbahn  und  findet  aodereraeito  Foit- 
aetmog  oofdiieli  nach  Beotheri  und  Tarnowits.  Sie  ist  ale  eingleisige  Voll- 
bahn  gebant,  wird  gegenwirtig  aber  secnndar  mit  einer  Fahrgesehwiodigkeit 
von  2  Minnten  pro  1  km  betrieben  und  nnr  für  den  Ofiterverkehr  benntit  Die 
MaKimalsteigaog  betragt  1 :  56. 

1.  8ühoppinitz-Dzieditc  (die  Endstrecke  der  ehemaligen  Kechte-Oder- 
Ufer-Eiscubahn)  ist  bis  Dzieditz  in  Oesterreich  preuäsiscbes  Eigenthum  und  hat 
eine  Läng'e  von  52  km.  Sie  führt  bei  südlicher  Richtung  zunächst  über  Emu- 
nnelscirt'ii,  uimtnt  hier  von  Westen  her  die  unter  f  2.  behandelte  Strecke  von 
Iduweiühe  und  weiter  bei  Tichau  gleichfaliä  von  Wö  sten  lier  die  unter  f  1.  be- 
handelte Linie  von  Friedrichsi[?rube  auf,  führt  spater  über  Pies.-*,  lihersclireitet 
dann  die  hier  die  Grenze  gegen  Oeüterreich  bildende  Weichäul  und  nuindet 
anf  Bahnhof  Dsiedita  In  die  Linie  Krakan-Trsebioia-Wien  der  Kaiser-Ferdi' 
oanda^Nordbahn.  Anf  Station  Dsiedits  ist  eine  Strecke  von  0,st  km  der 
öaterreiohiaehen  Gileaeanlagen  in  pachtweise  Uitbenntaong  genommen.  Die 
Bahn  ist  durchweg  ats  eingleisige  VoUbahn  gebant*  doch  wird  die  Aafangs- 
strecke  Sehoppinitz*EmanneIsegen  gegenwärtig  secnndar  mit  einer  Fahrge> 
Sobwindigkeit  von  2  Minnten  pro  1  km  betrieben,  indem  der  Hauptyerkebr 
von  Norden  tier  ab  l^euthen  über  Chorzow-Kattowitz  und  Idaweicbe  nach 
Emannelsegen  geleitet  wird.    Die  Maximalsteigung  beträgt  1  :  150. 

m.  Myslowitz-Oswiecim  ist  gleichfiiils  bis  Oswiecim  in  0»'«t»Mreieli 
preus-visciies  Ejirenthnm.  Sie  ist  3;}  km  laug,  hat  südliche  Richtung,  uber- 
achreittt  liintcr  Neulnrun  die  Weichsel,  welche  auch  hier  die  Grenze  gegen 
Oeftt^rreieh  liildet,  und  aiüudet  auf  Bahnhof  Oswiecim  gleichfalls  in  [die  Linie 
Krakau-Trzebiuta-Wien  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbabu  sowie  in  die  Linie 
Oawiedra'Fodgorze  (vor  Krakau)  der  Galisischen  Tranaveraalbahn,  welch 
Letztere  in  Betrieb  der  österreichischen  Staatsbahnverwaltnng  steht  Die  Strecke 
Hyslowits- Oswiecim  ist  eingleisig  hei^eatellt  und  hat  eine  Mazimalsteignng 
von  1 : 100. 

IL  BreslaB-Kreosbnrg-Lablinits-TarnowitS'Beathen-Schop- 
pinita  ist  211  km  lang.  Sie  b^innt  In  Breslau  anf  dem  Oderthorbahnhofe, 
steht  rfickw&r<s  aber  durch  die  Verbindungsbahn  nach  Mochbem  (ienseits  Hres- 
Un)  auf  dieser  Station  mit  der  Strecke  Liegnitz- Breslau  des  Directionsbezirks 
Berlin  und  weiterhin  durch  die  Anschlnssstrecke  Mochborn-Sehmiedefeld  mit 
der  Strecke  Breslau-Glogau,  sowie  ferner  dnrch  eine  Vei biudungscurve  mit  der 
Linie  Breslau-Posen  in  Verbindung.  In  der  erstgenannten  VtrhinduuLTsliahn 
überschreitet  sie  die  Oder,  entsendet  dann  seliist  bei  Hundsfeld  eiue  Zweigbahn 
nördlich  nach  Trebnit?;,  in  Oels  ^ItMctifiiils  nordlicli  die  Linie  nach  Jarotschin, 
uud  uuäderdem  geht  hier  nordöstlich  die  lireäluu- Wuröchuuer  Privatbahn  (Oels- 
Wilbelmsbrflck)  ab«  Während  sie  bis  Gels  nordöstliche  Ri^tnng  iiat,  verfolgt 
nie  nnn  bis  tu  ihrem  Bodponkt  vorherrschend  södöstliche  Richtung,  entsendet 
bei  Namslan  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Oppeln,  überbrickt  bei  Krensbnrg 
die  Stobsr  nnd  entsendet  hier  gleichfalls  sadiich  eine  Zweigbahn  nach  Vossowska, 
während  nordwestlich  die  Linie  nach  Posen  abgeht.  Weiterhin  führt  sie  üi)er 
Roeenberg  und  I>ublinitz,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Herby 
im  Bau  befindlich  ist,  überschreitet  später  die  Miiiapanc  nnd  tri  fit  (l;inn 
aof  die  Station  Tarnowilz.   Hier  fällt  von  Nordwesten  her  die  auiei*  Id.  be- 
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bandelte  Zweigbahn  von  O^tpdu  ein,  nnd  andererseits  geht  hier  vine  solclie 
•adweitlieh  ^ber  Benthen  nach  Horfeorofh  ab»  wibraod  die  Haaptbalin  lAd- 
ÖBtlidi  fiber  Naklo  naoh  Bentfaen  und  weiter  nach  Schoppinit«  fahrt,  wo  aie  in 
die  aoter  L  behandelte  Linie  Brealan>Oppeln-8ohoppin1tB  einfiUlt  and  wie  lieae 

Forttetzung  an  die  raiaiache  Grooie  gegen  Wanehau,  an  die  österreichisck' 
OreoM  über  MyaJowitz  K«"gen  Krakau  sowie  nach  Uswiecim,  and  von  Schoppi- 
nitz  direct  nach  PzioditT:  findet.  Die  Thcilstrorkcn  BiTglau-Natiiflan  und  Tar- 
nowitz-Beuthen  siml  do{)|)rlglcisii:,  und  auf  Numslau- Kreuzbiirir  it*t  da?  jeweitp 
Gleis  in  der  Au^jfuhruug  begriQ'eu,  waliicnd  Kreuzburg-Lu))linit/.-'l'ariiowiU  uud 
Üculbon-Schoppinit/  nnr  ein  (>leid  babca.  Die  Maximuldttiguug  beträ<7t  aof 
Brealau-Oels  1 :  75,  auf  Oels-Kreuzburg  1  :  150,  auf  Kreuzburg-Tarnowitz  1 :  200 
nnd  anf  Tamowits-Schoppinits  1 : 110. 

V'uu  dieser  Linie  gebeu  folgcudc  Zweigbahnen  aus: 

a.  Hnndsfeid-Trebniti  itt  90  lern  lang,  bat  ndrdliehe  Richtung  nnd  findet 
in  Trebnitc  ihren  Bndpnakt.  Sie  ist  ala  normalspurige  Seenndärbahn  gebaatt 
hat  ein  Steignngamazimnni  von  1 : 70  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeaehwlndiglceit 
von  9  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Oels-Jarotachin  ist  05  km  lang  und  hat  dorcbwog  nördliche  Richtung. 
Hinter  Militscb  überbrückt  sie  die  Hiirtsch,  kreuzt  bei  Krotoechln  dii>  Linie 
Lissa-Ostrowo  und  findet  in  Jarot^chin  Forttst-tzung  einerseits  nach  Posen  und 
aiidorofpcit.*  in  den  zum  Directionsbe/iric  Hroritber".:  t!r«'li»>ri£r«'Vt  Linien  nacb 
G Uesen  und  Tboro.   Öio  mt  nur  eingleisig  und  bat  eiue  Maximalst« iguiig  voo 


c  Numslau-Oppelu  inl  57  kiit  luiig,  lial  äüdüstliche  Richtung,  ubert^chreitet 
die  istober  sowie  später  die  Matupane  und  mündet  in  den  Eiseubabnknüteupuokt 
Oiq|>etn.  Sie  iet  ala  normalspur  ige  Seenndärbahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fa1u> 
geaehwindigkeit  von  9  Minuten  pro  t  km  betrieben  und  hat  eine  Maximalatei* 
gnng  von  1 :  tOO. 

d.  Xronabnrg-YoMowtka  iat  37  km  lang,  bat  sadöstiiehe  Richtung  und 
mündet  bei  ToMOwaku  in  die  bereite  bebandelte  Linie  Oppeln^Tarnowits.  Sie 
ist  einc^eieig  und  hat  ein  Steignngsmaximnm  von  1  :  150. 

e.  Tarnowitz-Bt  u(ln  ii-Mnrp>nrotli  ist  2'i  km  lansr.  fiilni  in  südliclicr 
Ilichtunir  westlich  von  der  hier  behandelten  nauptbahui?trtck«-  ul)i'r  Karf  nach 
Beullu'ii  und  dann  weiter  südlich  bis  Morgonroth,  Station  der  unter  L  bthaie 
delten  Schopiiiiiit^er  Tiinie.  Sie  ist  als  Volli>alm  irohauf,  wird  «;o;jeuwai tig  aber 
secuiidar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vuu  J  Miuuicu  pru  1  km  betrieben  uud 
bat  eine  Maximalsteigung  von  1 : 59. 

IIL  Bresluu-Mittelw  aide  -  österreichische  Grenze  ist  136  km 
lang.  Sie  beginnt  auf  dem  Centralbahnhofe  Breslau,  läuft  suniohst  parallel  der 
unter  L  bebandelten  Bahn,  wendet  sich  dann  scharf  nach  Sfiden,  entaendet  bei 
Strehlen  eine  Zweigbahn  westlich  nacb  Nimptscb,  nnd  andererseits  wird  dort 
demnächst  von  Osten  her  eine  solche  von  Grottkan  einfallen.  Bald  daranl 
fiberschreitet  sie  die  Ohlau,  nimmt  bei  Mdnsterberg  sfidwestliche  Richtung  so 
und  trifft  dann  anf  dm  Eisenbahnknoteiiiinnkt  Camenz  i.  Schi.,  auf  wclcbefli 
von  Nordwesten  die  zum  Directinn-b*  xirk  Merlin  gehörige  Linie  Liegnit 7.  GamcDt 
einfallt,  wiihrend  südöstlich  die  Bahn  über  Neisse  nach  Kosel  nnd  Hatibor  ab- 
zieht. Bald  hinter  ramenjr  tritt  sie  in  das  Glatzer  Gebirpshuid.  in  welchem  sie 
bis  zu  ihrem  End[iniikte  veibl*  ibt.  rfie  bentit'/t  hierbei  das  Thal  der  Glatier 
Neieee,  welche  sie  zunacli>t  vur  Wartha  überbrückt,  wodurch  .'^ie  das  rechte 
Ufer  des  Flusses  gewinnt.    Sic  ü"iflft  nun  auf  den  Knotenpunkt  Glat^  au/ 
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wrlcliyn  von  Nurtl\vi->ten  licr  Uit'  zum  f )iro<'ti'»iiHl)i'/,ii  k  lici  lin  ireh<ii  ii:t'  <  i<-ltir<;.sbiiliii 
üiiifiillt,  und  von  w  »  aoB  oinc  Zwci^^ljahu  suriwcstlicli  nach  Rückcrs  im  T>a\i  ist. 
Wviterliiu  fuiirt  Uii;  üauptliahn  uIjvi-  Habelschwerdl  uud  MiltulwulUc  uud  ctTi-iclit 
b«ld  daniif  die  öftterreieb1a<^e  Greiuet  von  wo  aus  sie  ia  der  „Oesteneicbi- 
acben  Nordweatbahn*  Fortaetsnag  bis  Wien  fiodeU  Die  Bigentbamigrance 
deckt  sieb  mit  der  politiaebeD  LandeegreDae,  der  premaiacbe  Staatababnbetrieb 
reiebt  aber  nur  bia  Mittel walde,  iadem  die  Oreaaatreeke  an  die  Oester- 
rftiehisebe  Nordwestbabn  verpachtet  ist.  Die  Baba  ist  darebweg  eioglcisig.  Das 
Stcigaugsmaximam  betragt  aaf  BresIaa«Streblea  1 : 000  and  aef  dem  übrigeo 
Theil  1  : 100. 

Von  dieser  Linie  gebt  nur  eine  Zweigbabo  aas: 

a.  Streblen-Nimptsch  ist  9  km  laog,  hat  annaehst  wosUiche  und  daon  sftd- 
lichü  Rtcbtang  and  findet  in  Nimpt-?c!i  g.  rr.  r  v  i:  (iir  ihren  Endpunkt,  doch  ist 
die  Forteetznng  bi^  HtatioD  Gnadenn-fi  (au  der  ächlcsischcn  (»ebirgeWuhn)  bereits 

im  Ban.  Sic  ist  als  norinalspuriffc  Secundäibaliu  gcl>aut,  hat  ein  Stoigutigs- 
maximuni  von  1  :  80  and  wird  mit  »iuer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miunten 
pro  I  km  betric'beu. 

IV.  CaniPii'/ -  Dt  ntsch  Rasprl  witz  -  Kosel  und  Batii»or  ist  in 
(Irr  izonieiDSchaftliclu  M  Strrcko  Caiui-n/ -  Iicutf»uh  Rassi'hvifTt  79  km,  unf  llaseul- 
wit/-Kiisel  34  km  uiui  auf  lUiSbi'lwilz-Uulibur  53  km  lunir.  Sh-  Inldt't  von 
CaiiH  UZ  aurf  die  directo  Fortset/.ung  der  l-.iuie  LiegiulÄ-Cuan  li/-.,  l»egU'itet  bei 
uetlicher  Richtung  Iiis  Neisso  die  ülatser  Neisse  auf  deren  liukein  nördlichen 
Ufer,  führt  aaf  dieser  Strecke  über  Ottmacbau,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn 
Budwestlich  an  die  österroichisetie  Grenze  bei  Lindewiese  in  der  Aasfabrnng 
begriffen  ist,  wendet  sich  bei  dem  schon  mehrfach  erwähnten  Knotenpunkt 
Neisse  nach  Süden,  uberschreitet  hierbei  wiederam  den  Floss  und  trifft  auf  die 
dtatioi!  Deutsch  Wette.  Von  hier  entsendet  sie  südlich  eine  Zweitrbuhn  nach 
Ztcgenhals,  und  tusBerdom  ist  von  hier  aus  eine  solche  südwestlich  uach 
Gr.  KuDzeudorf  im  Bau.  Die  hier  zu  behantldndo  Ilauptlinic  wend«  t  sich  uun 
wieder  uach  Osten,  führt  über  Neustadt  i.  Ohorschl.  uud  gabelt  sich  dann  in 
Basselwitz  in  die  Liuien  nach  Kusel  uud  nach  Ratibor. 

Die  Er.^tero  behält  die  östÜcho  Ktchtung  bei.  liborsclircitot  h<<!  Ober- 
(ilogau  diu  liotzcnplotz  sowie  spater  bei  di-r  Stadt  Kusel  die  Ü<lt  i  und  mundet 
bei  der  Station  Ko8«d/Knndrzio  in  die  uiit>>r  I.  lieliandelf«-  Hnuptlinie,  \vi;lclio 
«ich  hier  iu  die  Liuiuu  uach  Oderberg  und  nach  Schoppin itz  gabelt.  Von 
Stadt  Kosel  ist  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Poln.  Ncakirch  anr  Ausfühmng 
befohlen. 

Die  I^tiborer  Linie  verfolgt  zunäciist  südliche  Richtung,  überschreitet 
bereits  bei  Basselwita  die  Hotsenplots.  entsendet  bei  Leobschüts  eine  Zweigbshn 
südwestlich  nach  Jftgerndorf  in  Ossterr.  Scblesien,  nimmt  nun  südöstliche  Rich- 
tung au  und  mündet  nach  weiteren  38  km  in  die  Station  Ratibor  der  unter  I. 
bebandelten  Kosel-Oderberger  Linie. 

Die  Bahn  ist  in  ihren  sämmtlichen  Theilen  als  Vollbabn  gebaut  und 
gegenwärtig  noch  eingleisig,  doch  ist  auf  der  Strecke  Neisso  >  D.  Wette  -  Neu- 
stadt das  aweite  Gleis  in  der  Ausführung  begriffen,  andererseits  aber  wird  die 

Theilstrecke  Rasselwitz-Ijeobschütz  sceundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
3  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Auf  den  nördlichen  Ausläufern  der  Sudeten 
■:r<d.  <rcn,  hat  sie  auf  sämmtlichen  Theilstreckon  wiederholt  Steigungen  bis 
1;  100, 
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YoD  diewr  Uoie  gehen  folgende  Zweigbahnen  au: 

a.  Dentaeh  Wette  •  Ziegenhels  •  oelerreiciiiselie  Grente  iet  t7  km  lang, 

hat  südliche  Richtung  und  findet  auf  der  Orensc  bei  Hennersdorf  in  der  Mab* 
riBeh'Sehlesischen  Centraibahn  Fortsetzung  nach  Jägerndorf  und  weiter  nach 
Troppao.  Die  Eigenthomsjrn'nz«»  deckt  -'ich  mit  der  politischen  I/andesfrren7e, 
der  Betriebawechsel  lie^t  aber  auf  der  Stution  Ztegenhnls,  indem  die  (in  n?- 
strucko  an  die  Mährisch-Sclilesischo  Oentralbahu  verpachtet  ist.  Sie  iat  uU 
eiugleisige  Yuklbahii  gebaut,  wird  i^egeuwärtig  aber  öocuudär  mit  einer  Fahl-- 
gesehwindiglieit  von  3  Mfnnteu  pro  1  km  betrifliben  und  bat  eine  Maxinaiitot- 
gnng  von  1 : 100.  Anderweeita  mfindet  in  Ziegenbals  von  SAdwesten  her  die 
nach  innerhalb  PrentaenB  im  Blgenthmm  der  «Oealerreiehischen  Lokateieenbabn- 
geeellicban,*'  und  im  Betrieb  der  Generaldireotion  der  öaterreichiiehen  Staats- 
bahnen  stellende  Linie  Haunsdorf-Freiwaldaa-Ziegonhals. 

b.  Leobschütz  -  ÖBterreichische  (»renre  vor  Jägerndorf  ist  15  km  lantr,  hat 
südwestliche  Richtang  und  findet  auf  der  (irenze  in  der  Mährisch-Schlesischen 
(Jentralbalin  Fortsetünng  eiiieiH<'its  nnch  Olmütz  und  andererseits  nach  Troppa«. 
Diu  Eigeaiüuiuegreuze  deckt  mcU  mit  der  pulitischeu  Landesgrenze,  docli  eleht 
die  örterreidüaehe  AniehlniHtreeke  bis  JägeradorT  pachtweise  im  Betriebe  ^ 
prenssisehen  StaatsbahnTerwaltnng.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut 
wird  gegenwärtig  aber  seenndar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten 
pro  1  km  betrieben  nnd  hat  ein  Steigon^mazimnm  von  1 :  100. 

y.  Krenabnrg-Posen  ist  301  km  lang,  lehnt  sich  in  Krenabni^  an 

die  Linien  von  Tarnowitit  und  von  Vossowska  au  uud  führt  bei  nordwestlicher 
rianptrichtung  zunächst  nach  Eeoipeu,  schnoidet  hier  die  Hreslau- Warschauer 
IVivatbahi!  <„'<')it  über  Ostrowo,  wo  von  W'isten  her  eine  Zweijrbahn  von  TJssu 
einfällt,  uud  iritVt  dtinu  uuf  den  KiBenhalinknot^'npunkt  -hifotHcliiii,  in  welclien 
wiederum  westlich  eine  Zweigbahn  vuu  LlBöa  und  von  Südeit  her  die  unter 
II  b.  behandelte  Linie  von  Oels  einmündet,  während  nördlich  die  Fortsetzung 
der  Letitsrsa  nadi  Gnesen  abgeht.  Die  hier  an  behandelnde  Posmer  Linie 
dberschreltet  dann  bei  Fjklkstadt  die  Warthe,  führt  weiter  Ober  Scbroda.  geht 
bei  Lonismihain  znm  aweiten  Mal  fllmr  die  Warthe  nnd  mundet  bald  darauf  ia 
dun  Eiseubabokuotcnpnnkt  Posen.  Die  Balm  ist  gegenwärtig  durchw^  noch 
eingleisig,  doch  ist  auf  der  Theilstrecke  Kempen-Ost  rowo  das  zweite  Gleis  im 
Bau.  Die  Maximalsteignug  beträgt  auf  Krenzhnrp-Kempen-Ostrowo  1 :  150,  auf 
Oatrowo-Jarotschin  1  :  100  und  auf  Jarotscliin  ri)St  ii  wieder  1  :  150. 

VI.  Breslau  Tosen-Star^ard  ist  in  der  Linie  Breslau  -  Posen 
100  km  und  in  dor  nur  in  StaatsviTwaltung  und  Betrieb  stehenden  Strecke 
rotiea>ätargurd  ilJ  km,  im  Gauzen  aUu  341  kui  lang.  Von  Breslau  hie  Fot»eii 
hat  sie  vorherrschend  nördliche,  von  da  ab  jedoch  nordwestliche  Bichtnng.  Sie 
beginnt  in  Breslau  anf  dem  Centralbahnhofe,  überschreitet  ansserbalb  der  Stadt 
die  Oder,  führt  fil»er  Schebits  nnd  Oellendorf,  entsendet  bei  Trachenberg  eine 
Zweigbahn  westlich  nach  Herrnstadt,  geht  über  die  Bartsch,  führt  über  Ra- 
witsch,  entsendet  bei  Bojanowo  eine  Zweigbahn  südwestlich  nach  Gulirau  nod 
trifft  dann  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  lA^9n  Hier  s^eht  südwestlieh  die 
weiter  unten  behandelt!'  Linie  über  Olos^au  uacli  Uansdorf  al»,  während  östlich 
diu  Zweigbahnen  üher  Kaiikt-l  nacli  Ostrowo  nnd  nach  dwotachio  ausstrahlen^ 
Die  Posencr  Linie  führt  nun  weiter  über  Konten,  cutsendet  dann  bei  Czempiu 
eine  Zweigbahn  Östlich  nach  Sehrimm,  tritt  spater  an  das  linke  Warthenfsr 
nnd  lieft  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Posen  ein.  In  diesen  mfindet  femer 
von  Westen  die  Linie  von  Frankfurt  a.  0.  nnd  von  Sfidosten  die  bereiv  be> 
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liauiltllf  r,iui«'  von  Kituzburg,  während  östlicli  oine  Ijiiiii'  uncli  VVreschen, 
uordösUiclt  ilie  Liuiu  ubtT  GueBen  nach  Thorii  und  uördlich  die  Balm  über 
Schoeidemäbl  a&d  Nenstettio  bis  ao  die  Oatseo  auastrahlen.  Die  Iiier  sa  be- 
baadjelnde  Banptbahn  wendet  eicb  nno  naeh  Nordweelen,  nlmint  bei  Rokletoiee 
vou  Westeo  her  die  zum  Directionebesirlc  Berlin  gehörige  Linie  von  Meeerits 
auf,  üborsclireitet  bei  Wronke  die  Warthe,  führt  über  Dratzig,  vod  wo  aus 
eine  Zweigbalm  östlich  nach  Bogast^ii  ^ur  AuefübruD«;  befohlen  ist,  überbrückt 
bei  Kreuz  die  Netze  nnd  I)r!i'_''<'  utid  schneidt  t  hier  die  JAn'w  nerlln-Schneide- 
uiuhl-KönipsberfT.  VVcitt-rhiit  Itihrt  sie  uber  \V'ol(li.'iiberg  und  iüht  Arnswulde, 
von  welch  letzterer  ^Station  aus  l  itie  Zweiirbaln)  öatlich  nach  (  allics  zur  r>!iu- 
uuhtuhruiig  befohlen  ist,  und  amudet  bui  Stui<^urd  in  diu  /.uui  Diiecliuuabu/.irk 
Bromberg  gehörige  Linie  Stettin'Göslin.  Anaserdem  geht  hier  addweBtlioh  die 
Stargard'Kiietriner  Privatbahn  ab.  Auf  der  Theilstrecke  Schebitt^Gellendorr 
bald  hinter  Breslan  ist  die  Bahn  doppelgleieig,  anf  allen  übrigen  Strecken  aber 
nur  eingleisi<^.  Die  Maxinml8tüi<;uD^  beträgt  anf  Breslao^LiBBa  1  :  100,  anf 
Liaea-Fusen-Krenz  1  :  200  und  auf  Kreitz-Stargard  l  :  l^n. 

Von  dieser  Bahn  und  zwar  von  der  Strecke  Bresiaa-Posoa  geben  folgende 
Zweigbahnen  aus: 

a.  Trachenberg-Herrnsladt  ist  24  km  lang,  hat  zuerst  westliche  und  dann 
iiordwostliche  Richtung  und  findet  in  llerrustadt  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als 
uoriuuläpurigu  Socuudürbahn  gebaut,  hat  ein  Steiguugsma:iimuin  vou  l  :  100  und 
wird  mit  einer  FahrgeschwiDdigkeit  von  3  BCinnteo  pro  1  km  betrieben. 

b.  Bojanowo  •  Qnhran  ist  15  km  lang,  hat  andweetliche  Richtung  nnd 
findet  in  Gnhran  ihren  Endpunkt  Sie  ist  ab  m^malspnrige  Secundärbahn 
gcbant.  hat  eine  Maximalsteiguog  von  1  : 60  nod  wird  mit  einer  Fahrgesohwitt' 
digkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c.  Tjissa  -  0?äf rowo  ist  'M  km  larstr.  führt  7un:ich^t  in  östlicher  Richtung 
bis  Kankrl,  von  wo  dif  Jarotachiner  ijinie  abzweigt,  wahrend  die  nach  Ostrowo 
sich  nun  nach  Sudonleu  wt  udet  und  diese  Richtung  bis  Puoitz  beibehält.  Von 
hier  aus  verfolgt  sie  östliche  Richtung,  kreuzt  bei  Krotoschin  die  unter  IIb. 
behandelte  Linie  Oels  -  Jarotaehin  und  mfiudet  bei  Oatrowo  in  die  mter  V.  be* 
handelte  Linie  KrensbnrgoPoaen.  Sie  ist  als  normalq^nrige  Secnnd&rbahn  gebaut, 
hat  auf  der  Theilatreeke  Lissa  -  Krotoschin  eine  Mazimalateignng  von  1  : 100, 
auf  KrotOSchin-Ostrowo  aber  eine  solo?!*-  von  l  :  80. 

d.  Lissa  -  Jarotech in  benatzt  bis  Kankel  die  Gleiseanlagen  der  vorigen 
Linie  und  ist  von  da  ans  bis  Jarotschin  59  km  lantr;  sie  liat  durchweg  nord- 
ostlicht.- Kichtong,  fuhrt  üht  r  (rostyn  und  mundet  iu  den  Kisi-nliahnknotenpunkt 
Jarutschiu.  Sio  ist  als  normaUpurigc  Secuiidarbaiin  i<cl>aut,  hat  eine  Maximal- 
Bteiguug  VOD  1  :  SO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou  2  Miuuteu  pro 
1  lOB  betriebaa. 

c.  Ciempin-Bchrimm  ist  20  km  huig  und  führt  in  sttdötUicher  Richtung 
bis  Sebrimm  an  der  Warthe.  Sie  ist  als  normalspnrige  Secundärbahn  ansgefdhrt, 
benutat  anf  11  km  öSentliche  Stranen,  und  zwar  ist  sie  bis  jetzt  die  einzige 
Linie  dieses  Directionsbezirks,  weicbu  nicht  durchweg  eigenes  Planum  hat.  Die 

MaÄinia].<ffi.r,niuf:  heträc:!  1  :  80  und  die  Fnhr£r''^chwindigkei(  auf  dr-r  Strecke  mit 
eigenem  l'lanum  2  Miuttteu  pro  1  km,  auf  der  öffentlichea  Strasse  aber  3  Mi- 
nuten pro  1  km. 

VII.  Lissa- Hanf  dorf  ist  116  km  laug.  Sie  führt  von  Lis-sa  aus  in 
südwestlicher  Hiclituiii:  ül»er  Fniustadt,  überschreitet  anter  den  Knnun-  n  der 
Festung  Glogau  die  Uder,  schneidet  hier  gleichzeitig  die  iolgeude  liauptbalin 
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Bradan  -  Stottio ,  krönst  in  Watteradorf  die  im  Ban  befindlidie  Linie  Nenaalx- 

Keisicht,  überbrückt  don  Bober  nnd  trifft  auf  die  Station  Sugaii,  wo  sie  d\v 
Lioie  Breslau-Berlin  des  Dircctionsbezirks  Berlio  achnuidct,  und  wo  undurciäeita 
nordwestlich  die  zum  Directionfbpzirk  Krfnrt  gehörige  Linie  Sagan  -  Öorau- 
Cottbus  -  Hallo  abgeht.  Die  hier  zu  licluiadelude  I'alin  wendet  sich  nun  schürf 
nach  Südwesten  und  mündet  auf  Stntiijii  Ilansdorf  iu  die  alte  S(n>eke  8«»mTn('r-  ' 
ftild-Kohlfurt  des  DirectiuD(»bezirk6  Uerlin.  S\a  ist  durchweg  eingleisig  und  hat  » 
anf  beiden  Theilstreeken  Liasa-Glogan  und  Qlogan  •  Hanadorf  aine  Maximal» 
Bteiguag  von  1 : 190.  —  Zweigbahnen  gehen  von  derselben  nicht  ans. 

VIIL  Breslan -Bandten- Bothonburg •  Kastrin- Stettin  (Pode- 
jneh)  ist  345  km  lang  nnd  hat  vorhemebend  nordwestliche  Biebtnug.  Sic 
beginnt  in  Breslau  auf  d*  ni  Freibnrger  Buhnhofei  Steht  auf  Station  Scbmiede- 
feld  rückwärts  mit  der  bereits  genaonteu  UebergangsstatioD  Muchbern  und  durch 
diese  mit  dem  rViitralbahuhofo,  mit  dem  Miikischen  Bahnhofe  und  mit  dem  I 
Oderthorbahnhofe  in  Breslau  io  Verbindung:,  ulu  rschreitet  bei  Dyhernlurth  die 
(Jdcr  7Mm  ersten  Mal,  bei  Steinau  /.um  zweiten  Mal,  niiiunt  bei  Raudten  vuu 
äüduu  her  die  zum  i)iiectioiitibezirk  Berlin  gehörige  Linie  von  Cameuz  und 
Ltegnits  anf,  schneidet  bei  Giogau  die  nnler  VII.  behandelte  Babn  lissa-Hans- 
dorf,  entsendet  bei  Nensalz  eine  Zweigbahn  südwestllcb  nach  Frejrstadt,  schneidet 
bei  BotbenbniY  die  Linie  Gnben^Bentscben -Posen,  überschreitet  bald  darauf  die 
Oder  zum  dritten  Mal,  kreuzt  bei  lieppen  die  Ijinie  Frankfurt-Bentschen-Poseti, 
sowie  b«  i  Küstrin  die  Linie  Borlia-Öchneidemühl,  und  ausserdem  f?-  ht  lii<  r  nord- 
lich die  .St.ir;i:;u  d-Küsitriner  Prlvatbahu  ab.  Weiterhin  h<  i  Jüdickendorf  wird 
demnächst  eine  Zweigbahn  südwestlich  von  Wriezen  einfHilen.  Dann  führt  sie 
über  Königsberg  i.  N.  und  Greifenhagen  und  gebt  bei  Podejuch  (vor  Stettin) 
in  die  zum  Directionsbezirk  Berlin  gehörige  Vcrbiudungdbuhu  nach  Stettin  über. 
Sie  ist  durchweg  eingleisig  und  bat  anf  der  Theilstrecke  Breslau  -  Raudten  eiu 
Öteignngsmaximum  von  1:100,  anf  Raudten  -  Giogau  1:96,  Bat  Glogan- 
Bothenbnrg  wiederum  1  : 100  nnd  von  da  bis  Pod<yacb  wiederholt  ein  solches 
von  1 : 135. 

An  Zweigbahnen  ist  nnr  (int  /.n  verzeichnen: 

n.  Neusalz-Freystadt  ist  lo  km  laug,  hut  südwestliche  Ilichtung  und  bildet 
die  Anfauirsstrecke  der  im  IJau  lu  ßiidlichi  ii  Linie  N'-uph!?.  -  StiL'un  mit  Zwrig 
von  Fre^.'-tadt  nach  liei«icht.  Sic  ist  als  Scciimlarliahii  ■.'■«•Inuit,  uiiii  niil  einer 
Fahrgeschwindigkeit  vou  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  StuigUQgs- 
mazimum  von  1  :  70. 

IX.  Summarisch  sind  noch  die  Verbindungsstrecken  hol  Breslau  sowie 
die  nnr  dem  Güterverkehr  dienenden  Linien  nach  der  Zuckerfabrik  Bosenthal 
bei  Breslau,  nach  der  Kohlengrube  Herraania  bei  Beppen  und  die  sahlreichen 
Auschlussbahnen  nach  den  Gruben*  und  Hnttenetablissemeuts  im  obersohlosMchea 
Revier  mit  zusammen  rund  60  km  und  ausserdem  besonders  noch  die  0,ss  km 
lange  schmalspurige  (O.eoo  m  Spurweite)  RoUbahu  von  der  Güterhalteslclle 
I/Onisetihain  bei  Posen  nacii  der  Lad(!8telle  an  der  Wartlu'  anztiführ»'ii  tii:d 
Im  Ik  Iis  der  Letzteren  zu  bemerken,  dass  dies  die  einzige  SchmaUpurbahn  iu 
preussischem  Staatsbt  tri.  l)  ist. 

Die  Oder  winl,  wie  hier  noch  eiumal  zusammengefasst  sein  mag,  in  den 
Linien  des  Üircctiüusbezirka  11  mal  miltekt  fester  Brücken  überschritten  und 
zwar  bei  Oderberg,  Annaberg,  Badlbor,  Kose],  Oppeln,  Breslau  (swei  Mal), 
Oyhernfnrth,  Steinau,  Giogau  und  Rothenburg.  Tunnels  sind  drei  Stück  mit 
einer  Geeammtlänge  vou  l'/t  vorhanden. 
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Wii  Im  i  (>inz«'lnt*n  Lini»'ti  bercitg  angegeben,  sfud  die  Greuz8tr*  ck«  i) 
von  Ziegf^nhals  bis  an  diß  osteiTeicliiscbe  QrcDzo  vor  Hennersdorf  mit  I1,s3kin, 
sowie  von  Mittclwrildf  hi'«  znr  *'>gtt'fn  iclii«clK'ii  ftr«>i)Zo  vor  \Virh?tadtl/Liehlenau 
mit  ß,t2  km  seitens  der  preussisclteti  Stiintsbnltnvt'iwalfiiii'i  v«'r|iaL'lit<  t,  da«rpir«*n 
die  (»nMi7,Rtrerk«'n  von  der  österreichiHclx  ii  (Jrtiize  bi.<  Oiit-rlxTif  mit  3,?4  km 
und  bis  Ju^erniiot  r  mit  S.ss  km  Boitens  der  preassiacUeti  Stuatäbabnvcrwaltang 
aogepachtet,  ferner  die  Stargard-Poseoer  Priratbahn  mit  I79,n  Irm  «eitens  der 
prennieehen  Staatabalioverwaltaog  fttr  eigene  Reclinang  in  Verweltnog  und 
Betrieb,  sowie  endlicli  anf  dem  öeterreiebiachen  Bahnhofe  Daiedits  eine  Stredce 
von  0,äe  km  in  Mitbenutzuni;  «^enonimen,  und  es  ergiebt  sieb  somit  pogenüber 
der  Eigenthumslänge  (ausecbliessiich  der  io  beeouderem  Artikel  bcliaudelten 
^C)l>eiscli1eäiachen  ScbmalBpurbahncn')  von  2759.M  km  eine  Betriebsläuge  von 
'jy21,»i  km. 

Nacli  \'<»r-t<'li('iidem  ertreben  sich  fur  die  JjiniiM  dt\'<  Directionebezirka 
Bretjluu  d6  Ausclilüeae  au  die  Üaliriuetzu  anderer  Verwallung»n,  nämlicli:  1  An* 
BCblnn  an  daa  rassische  Babnoets:  anf  der  Grenae  hinter  Scboppinitz  gegen 
SosDOwice;  9  Anschlösse  an  das  Österreichische  Bahonets  and  swar:  4  An« 
aebidsse  an  die  Kaiaer-FerdinandB'Nordbahn:  anf  der  Orense  hinter  Hyslowits  ^ 
gegen  Szczakowat  in  Oswiecim  und  Dziodita  selbst,  sowie  auf  der  Orenae 
hititer  Annaberg  gegen  Oderberg;  1  Anschlnss  an  die  Galizische  Transversal- 
bahn:  srleichfulls  in  Oswiecim;  2  Anselibissf»  au  die  Mäliri-^ch-Selili  sischc  T'^ntra]- 
bahn:  auf  der  (Jrenze  hinter  Lfobschulz  !;e»^eu  Jägerodorr  sowii-  hiiitt'r  Z'u'tr«'ii- 
hals  gegen  Hennersdorf;  I  AiiöcIjIush  im  die  OesterreichiÄCÜc  Lokaibuhu  Ziegeu- 
bals-Honusdurf:  in  Ziegeubals  selbst  und  1  Auschluss  an  die  Oeaterreicbiscbe 
Nordwestbahn:  anf  der  Grenae  hinter  Mittelwalde  gegen  Wichstadtl/Lichtenan; 
13  Anscblüsse  an  den  Directionsbeslric  Berlin:  in  Qlats,  in  Caniena,  in  Brealan 
(doppelt  gegen  KÖnigsaett  und  gegen  Liegnits),  in  Hocbbern,  in  Randten,  In 
Sagen,  in  Hansdorf,  in  Rothenbnrg,  in  Beppen,  in  Kiistrin  (gegen  Frankfnrt  a.O.), 
in  Podejuch  (bei  Ötettiu),  in  Posen  (gegen  Bentschen)  und  in  Rokietnice;  1  An- 
schlnss an  den  Directionsbezirk  Kifnrf:  in  Sacran  dreien  Soran);  5  Ansrhlfigse 
an  iKii  Dinctidiisltezirk  Broml»erg;  in  Kiistrin,  in  Stargard,  in  Kreuz,  in  l'o.st>n 
und  in  Jarotschiu;  2  Anschlüsse  an  die  Stargard-Küstriner  Privatbaliii :  in 
Küstrin  und  in  Stargaid,  sowie  2  Anschlüsse  an  die  Breslau- Warschauer  Privat- 
bahn: in  Oele  nad  in  Kempen. 

Betreilb  der  Yerkebraverhältnisae  beherrschen  die  Linien  des  Directionf 
beairks  vor  Allem  den  gewaltigen  Verkehr  ans  dem  oberschlesischen  Kohlen- 
und  Hüttenrevier  nach  allen  Richtungen  concurrenzlo.s,  ferner  den  schleeisoh-pol- 
niscljen  Verkehr,  den  Verkehr  zwischen  Norddeutschlaud  und  Oesterreich-Ungarn, 
Lf'lztort'n  allerdin^is-  in  roncurrrn/.  mit  der  Kodejibaclier  niid  IVtschener  Route, 
den  Verkehr  zniHchcn  Scli kv-iini  und  den  Provinzen  Pos<  n,  Ost-  und  West- 
preussen  siuwiu  dtiii  usiiiclieu  Theil  von  Pommern  und  endlich  in  Concurrenz 
mit  den  Liuieu  des  Dircctiousbezirks  Berliu  den  Verkehr  zwischen  Schlesien 
und  der  Provina  Brandeobnrg  sowie  dem  weatlicheu  Pommern  nnd  dem  nord- 
westlichen Deatsehiand. 


Directionsbezirk  Bromberg. 

Derselbe  nrofasat  den  nordöstlichen  Thell  des  preussiscben  Staatsgebiets, 
für  welchen  sich  bei  den  weiten,  von  der  Nator  fast  nur  auf  I.and-  und  Foratwirth- 
schaft  angewiesenen  Flächen  mit  wenigon  grossen  Wohnplatxen  das  Frivat- 
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eapital  zur  Au!nsr<>  von  Kisciiluilmcn  /nerst  überlimi[>t  Diclif  hfn'it  i^ci'jf**  nnd 
spätfi-  Hueh  nur  \ tti-inzclu-  Liiiit  n  »'utstoiieu  machte.  So  wiir  dem  ätaat  vou 
Auiiiug  &n  hier  duä  liauplfulü  zu  eigener  Kiseubuhiibuuth^tigkeit  gegebeu.  Daa 
Bahonetz,  welches  jetzt  auch  dieseu  Laudestheil  in  zabh'cicbeu  LlDleo  überspuuut, 
ist  hier  aus  der  Stunmetreeke  der  köoiglicb  prenMiecheo  OstlMbo  Krens- 
Bromberg-Dirsehfta-Königebarg  hervorgeguiges.  FCir  diese  mit  AllerhÖclifltom 
Brhwe  vom  14.  Jnoi  1848  bot  BftaensfilhniDg  befohleae  Linie  wurde  eine  be> 
•oudero  Diroction,  die  .Kdnigliehe  Direction  der  OBtbabn",  mit  Sitz  in  Bromberg 
errichtet.  Derselben  wurden  vorfibergehend  diu  vom  Staat  in  Verwaltung  nad 
Betrieb  genomraotio  Ptarpard-Posener  Privathahii  mit  unterstellt,  dauernd  aber 
1Ü75  die  vom  Staat  schon  wiihrtud  der  liauauäfiihruuir  t^ekaufte  „Pommerselie 
Centralbahn"  (Wangorin  -  Kiiiiit/.),  ISTn  iiuf  Grund  der  übernommenen  Ziii?- 
garantie  die  vou  der  Berliu-Stettiuer  Eiaenbahngesellsckaft  hergestellten  ,liiuter- 
pommerMhen  Behnen*  Stargard  -  Cdslin  -  Densig  mit  Zweig  aaeb  Colberg,  1884 
die  etaateseitig  gekaufte  Tilsit-lDeterborger  BiaenbahD  sowie  188S  die  Lioie 
Posen  •  Inowraslaw  •  Tborn  nelMt  Zweigen  von  Xnowraslaw  aaeh  Bromberg  und 
nach  Montwy  der  ehemaligen  „Obcrschlesischen  Eisenbahn'^  und  188^  die  noi  d- 
licho  Thcilstrecke  GneseD*Jarotsehio  der  ehemaligen  Oels-Gncsener  Privatbahn 
unter  A1>7w<  it?ung  vom  DIrectioDsbezirk  Breslau  einverleibt  Alle  andt- ivri  Linien 
sind  vom  Staat  selbst  gebaut,  von  diesen  ist  neuerer  Zeit  aber  die  Theil8tr»  cl<« 
Küstrin  -  Frankfurt  a.  0.  hier  abgezweigt  und  der  Direction  Berlin  nnterätelli 
worden.  Mittelst  Allerhöchsten  Erlasses  vom  21.  Oktober  1880  war  inzwischen 
die  vorgenannte  Firma  der  Direction  in  „Königliche  Sisenbahndirection  eo 
Bromberg'*  amgeändert  worden. 

Nack  dem  Stande  vom  1.  April  1889  umfaBsta  der  Directionsbeiirk  eio- 
adiliesBlich  der  fär  Rechnaog  des  Bergwericsfiscns  hergestellten  Zweigbahn 
Fredersdorf-Rüdersdorf  bei  Berlin  4039,18  km  dem  Staat  zu  Eigentham  srcbörige 
Linien,  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Grunde  gelegt. 
Diese  Linien  liegen  sämnitlich  innerhalb  des  pronssischen  Staatsgebiets. 

Soitdcm  sind  noch  die  neu<■^din^^•*  vom  .Staat  herf^estellten  Linien  Kouigs- 
berg-Lttbiau  mit  -  km  und  Wongrowitz -Inowraziaw  mit  77, öi  km  sowie  dii« 
vom  Directionsbozirk  Berlin  abgezweigte  :U  «s  km  lange  Linie  Stargard- Stettiti 
hinzugetreten.  Per  August  IHdO  beträgt  somit  die  Li^^euthnmslüoge  llUU,«i  km. 

Oer  Dlreetionsbesirk  ist  gegenwärtig  in  lU  Betriebsämter  eingetbeill, 
welche  ihren  Sita  in  Berlin,  Stettin,  Stolp,  Schoeidemuhl,  Posen,  Danaig,  Brom> 
borg,  Tborn,  Königsberg  i.  Fr.  and  AUenstein  haben. 

In  orographischer  Beaiehnng  gehört  der  ganse  Directionsbesirk  znm  nord- 
deatschen  Tieflande;  das.-i  Ibe  wird  jedoch  in  Richtung  von  Osten  nach  Westen 
Ton  dem  baltischen  Landrücken  dorchsogen,  welcher  in  den  hier  zur  Sprache 
kommenden  Thcilon  auch  speciell  prenfiHische  und  pommersche  Seenplatte 
genannt  wiitl.  HydroiriupliiHch  üehöi'  ii  liicrher  die  Memel.  der  Presrel  mit 
seinen  Quelltlüääuu  IiiBttT,  l'iaäa,  Aiigerap  und  mit  dein  linksseitigen  Nebentluss 
Alle,  der  Küsteufluss  Fassarge,  der  Elbing  als  Abiluss  des  DrausenseeSi  die 
Weichsei  mit  den  rechtsseitigen  Nebenflossen  Drewena  und  Ossa  sowie  mit  den 
linksseitigen  Brahe,  Sehwarswasser,  Ferse  und  Radaone,  die  KQslenflasse  Leba, 
Lupow,  Stolpe,  Wipper,  Grabow,  Persante,  Bega  nod  ferner  die  Oder  in  ihrem 
unteren  Lauf  von  Küstrin  bis  Stettin  mit  ihrem  rechtsseitigen  Nebeufluss  Warthe 
und  deren  Zuflüssen  Weina,  Netze,  Brahe,  Küddow,  Pilow  und  Drage.  Ansscr- 
detn  sind  zahlreiehe  Seen  vorhanden,  von  denen  der  Spirdiii":-.  I^öwentin-  nnd 
Maaeraee,  der  Drewenz-,  Geserich"  und  Draosenaee  rechts  der  Weichsel  zu 
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oenoen  siDd;  die  lioks  der  LeUtereo  gelegenen  sind  uDbedeutender.  Von  Ca- 
nllen  gehören  der  Friedrich -WilbetnitCftttal  bei  Hemel,  der  grosse  Friedrichs- 
graben  uud  der  SeckuDburger  Caoal  zwischen  den  FläneB  Hemel  nnd  Pregel, 
der  Elbiog-Oberländiscbe  Caoal  zwischen  Drewenz-  und  DraoBeiuee  aowie  der 
Brombergcr  Caoal  zwiecheo  der  Brahe  und  Netze  hierher. 

In  dem  Netz  des  Directionsbezirks  inarkiren  eich  in  der  Bichtang  von 

WestOD  nach  Ostoii  drei  grosse  parallele  Lini»'n  und  zwar:  Berlin  -  Schnoide- 
mfibl  -  Königaberg  -  fciydtkuhuen,  Stettin  -  Coslin  -  Danziir  und  I*osen -AUeostein- 
laaterborg  sowie  eine  vierte  in  dii-  Riclitmi«^  von  .Süden  nach  Norden  Poson- 
Schoeidemähl-Stolpniündt',  /.u  welchen  dif  uliri^en  als  Zwt-ighiibncti  t'rsciii'iiico. 

T.  Berlin-Scli  nt?  i  dem  ühl -Kö  n  i  g.s  Im- r  <;-Ey  dt  kuh  n  e  a  ist  7412  kin  lang 
I)i«-8t'll)('  l>L'^'innt  in  Berlin  anf  dein  ScIdi^BisclK-n  Bahnhofe  in  directum  Aujjchluss 
au  die  ütrliuer  Stadthuliu,  hat  aber  für  dun  Güterverkehr  einen  besonderen, 
den  Ostbahnhof.  Sie  führt  über  Lichtenberjj/Friedrichsfelde,  wo  demnächst  eine 
Bahn  nerdSatncih  toü  Wrieien  einfallen  wird,  enteendet  dann  bei  Fredersdorf 
eine  Zweigbahn  sttdlicb  nach  Rüdersdorf,  schneidet  bei  Werbig  die  cnm  Di* 
rectionsbeiirk  Berlin  gehSrige  Linie  Frankfurt  a.  0.  -  Stralsnnd  und  Ikbersdireitet 
bei  Kflstfin  Oder  and  Warthe.  Hier  kienzt  sie  die  Linie  Breslan-Beppen-Stettin 
des  DirectionsbezirkH  Breslau,  und  ausserdem  strahlen  von  Küstrin  südwestlich 
die  zum  Directionsbezirk  Berlin  geh<5ri^e  Linie  Küstrin-Frankfurt  a.  0.  und  nord- 
östlich die  Stargard-Ktistriiier  Privatbahn  aus.  Die  hier  zu  behandelnde  Bahn 
bf»<rleitPt  nun  bis  hinter  Landsberir  die  Warthe  nnd  dann  deren  Nebenfluss  Netze. 
Beide  auf  dem  rechten  Ufer,  schneidet  Ijei  Kreuz  die  Starprard-Posener  Eisenbahn, 
ifeht  hier  gleichzeitig  über  die  Drage,  verlÄsst  bei  Filehue  die  Netze  und  trifft, 
die  Ktiddow  überschreitend,  aui  den  Eisenbahnknotenpunkt  Schneidemühl.  Hier 
kreuzt  sie  die  unter  IV.  an  behandelnde  Linie  Posen  •Stelpmflnde,  entsendet 
nordwestlieh  eine  Zweigbahn  nach  Callies  nnd  sQdfistUch  eine  Linie  Aber  Brom- 
berg iia(^  Tlioni.  Nach  weiteren  88  km  sdineidet  sie  bei  Konits  die  Linie 
Buhnow-Laskowitz,  flberbrflckt  später  die  Brahe,  bei  Pleuse.  Stargard  die  Ferse 
nnd  tritft  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Dirsehan.  Hier  entsendet  sie  nördlich 
eine  Zweigbahn  nach  Danzig  und  Neufahrwasser,  und  andererseits  fiCUt  von 
Süden  her  eine  Linie  von  Rromberg  ein.  Direct  hinter  der  Station  Dirschau 
überschreitet  sie  auf  fester  Mn'icke  die  Weichsel,  ontsondct  dann  bei  Simonsdorf 
nordöstlich  eine  Zweigbalm  nach  Tiegenhof  nnd  ircht  bei  Marieuburir  </leichfall?: 
auf  fcf^ter  l^.rücke  über  die  östliche  Weiche elnnmdung  Nop:at.  Bei  dieser  Jstatii»» 
fällt  von  .Süden  her  die  Linie  von  Thorn  ein,  andererscitt*  geht  südöstlich  die 
Marieuburg-Mlawkaer  Privatbahn  aus,  und  endlich  ist  nach  hier  von  Südosten 
her  eine  Staatsbabnlinie  von  Osterode -Hiswalde  im  Ban.  Die  in  Bede  stehende 
Hauptbahn  triflt  nach  weiteren  29  km  anf  Elbing,  ttberschreitet  hier  den  Elbing> 
flnss  nnd  dann  bei  Brannsberg  die  Pnssarge,  tritt  mm  hart  an  die  Kflste  des 
Frischen  Haff  and  ?erbleibt  an  dieser  bis  Königsberg.  Auf  der  Strecke  Sibing- 
Königsberg  fallen  von  Süden  her  vi«  r  Zweigbahnen  ein,  bei  Elbing  die  aagen- 
blicklich  noch  im  Ban  befindliche  von  Miswalde,  bei  (iüklenbnden  die  Linie  von 
Allenstein-Mohmns^en,  hei  BrannsberL'"  die  von  AUenstein-Mehisack  und  bei  Kobbel- 
bude  ein  Zweii,'-  aus  dieser  vun  Meiilsaek  her.  —  Von  Königsberg  aus  entsendet 
die  Haujitltalm  nordöstlich  «-ine  /weii;liahn  nach  Labiuu,  und  andererseits  «trahlen 
hier  die  beiden  Linien  der  „Ofttpreu.Hsij^rhen  Südbahu"  wtitiich  nach  Pillau  und 
.südöstlich  nach  l'rostken,  sowie  die  Königsberg -Cranzer  Privatbabu  nach  Norden 
aus.  Nun  verlässt  die  E^dtkuhner  Hauptlinie  ihre  bisherige  nordöstliche  Richtung 
nnd  verfolgt  bis  an  ihrem  Endpunkt  eine  scharf  Ostliche.  Bis  Insterbnig  be- 
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gleitet  sie  den  Prei;»'lflii.ss  auf  rlesHeii  linkem  südlichen  l'fer.  überschreitet  in- 
zwischen ht'l  Wehhui  die  Alle,  ''iitsondet  hei  Insterburg  eine  Zweigl)alin  ri-  rfl':'  L 
nach  Mi'iiul.  wahrend  von  Süden  her  die  unter  TU.  zu  behandelnde  Linit  p.  n- 
Thorn-Allenstein-Insterburg  und  eine  Zwei<jbaliii  von  Lyek  einfallen.  W  »  it»  riün 
führt  sie  über  Guuibinnen,  entsendet  Ui  >t,illn|«önen  eine  augenblicklick  uucii 
im  Bau  beüudliche  Zweigbahn  nördlich  nach  TiL>it,  erreicht  bei  Eydtkuhnen  dk 
nudfcli»  Orenie  und  findet  toh  hier  Fortsetzung  in  der  »OrMsen  BnMiMliea 
Bieenlithii'*  nach  St.  Petersborg.  Die  Qretuee  liegt  anmittelbar  hinter  Blrdtknhnen, 
so  dssB  diese  Station  directe  Orenxstation  ist,  indes  werden  die  pienssischen 
Zllge  bis  cor  nusischen  Station  Wirballen  nnd  die  nusisehen  Züge  bis  ^dt- 
höhnen  durchgeführt,  weshalb  die  Strecke  zwischen  die:>>en  beiden  Stationen  mit 
dnem  Gleise  deotscher  Nurmalspur  und  mit  einem  Gleise  der  breit<  ren  russischen 
Spur  m)  ausgerüstet  ist.    Die  Bahn  ist  iu  ihrer  ganzen  I-.iiii;'  doppel- 

gU'i.«iir.  nnd  die  Maximalst*'iguugen  betragen  aut  Kulin-Küstrin-Kreu»  1  t"0, 
auf  KreuÄ-SchneidemfJhl  1  :  197,  auf  Schnfidemübl- Könitz -Dirscban  1  :  auf 
Dir.tchau-Elbiug  1  :  250,  auf  Elbinfir-I'rauufberg  1  :  150,  auf  Brnunsberg-Künigs- 
berg  1  :  200,  auf  Künigäberg-Insterburg  1  : 197  und  auf  Insterburg-Eydtkuhnen 
1  :  180. 

Zu  dieser  Hauptbahn  t  rscheinen  ah»  unmittelbare  bezw.  mittelbare  Zweig- 
bahneil: 

a.  Fredersdorf-Rfldersdorf  ist  5  km  lang  nnd  führt  in  sfiddttlieher  Biditung 
bis  CO  dem  seiner  Steinbrüche  wegen  bekannten  Bttdendorl  Die  Bahn  ist  als 
Vollbahn  eingleisig  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  als  Seeon d&rbahn  mit  einer 
Pahrgeschwindlgkeit  Ton  i  Uinoten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Haximal- 
steigung  von  1 :  210.  Dieselbe  wird  in  den  statistischen  Berichten .  weil  nicht 
dem  Eisenbahn-,  sondern  dem  ßer^^werkstiscus  gehörend,  als  Pachtbahn  L^tfiOirt. 

b.  Schneidemühl  -  Calliea  ist  68  km  lang,  hat  vorwiegend  westliche  Rich- 
tung, führt  über  Dnitsch  Krone  und  findet  gegenwärtig  in  Callies-  ihren  End- 
punkt, jedoch  ist  Is'.H)  die  Fortsetzun-r  westlich  nach  Wulkow  bei  Stiirir;irfl  nnd 
südwestlich  nach  Aruswalib'  zur  Au«»fiihrnii^  lit  tohlen.  Sie  ist  als  ncMiialsjiuri;:*» 
Secundärbahn  gebaut,  hat  t  in  >>teiguu^>niaxiinuin  von  1  :  61  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindiirkeit  vuu  2  Minuten  piu  1  km  betrieben. 

c.  Schueideiuühl  -  Thom  -  russische  Grenze  ist  km  laug  unu  hat  bis 
Bromberg  östliche,  von  da  ab  jedoch  bis  zur  Grenze  südöstliche  Richtung.  Sie 
begleitet  die  Netse  auf  deren  rechtem  nördlichen  Ufer  l^s  Xahel,  wo  sie  stdlich 
die  Linie  von  Onesen  aofiiimmt,  und  von  hier  ans  den  Bnrnibenger  Ganal  bis 
Bromberg.  In  diesen  Knotenpunkt  fftUt  yon  Stidosten  eine  Zweigbahn  von 
Inowmlaw  ein,  nordöstlich  geht  diejenige  nach  Dirschan  ab  nnd  sftdweatlidi 
ist  eine  solche  nach  Znin  in  der  Bauausführung  begriffen.  Bei  Bromberg  über- 
brückt sie  die  Brahe,  begleitet  dieselbe  auf  dem  nördlichen  L'fer,  entsendet  eine 
Zweigbahn  nordöstlich  nach  Fordon.  geht  zum  zweiten  Mal  ühtr  die  Brahe,  tritt 
nun  an  das  Wrichselufer  und  verbleibt  bis  zu  ihrem  Endpuukt  nahe  dem  Strom. 
Hei  Thorn  ><  Im«  iflet  sie  die  Linie  Posen- All^^nstein- Insterburg  und  auiif  rcr>>  irs 
i.^<  ht  hier  nördlich  eine  Linie  über  Graudeuz  nach  Marienburg  ab.  Bald  darauf, 
liiüter  Uttlotschin.  erreicht  sie  die  russische  Grenze  und  findet  in  der  Warachdu- 
Bromberger  ÜhLu  Fortsetzung  über  Skierniewicc  nach  Warschau,  wobei  ztt 
bemerken,  dass  diese  in  deutscher  Normalspnr  heigeHdUt  ist  Die  Eigentikouis' 
grenie  dedct  sich  mit  der  politischen  Landeagrense ,  ein  eigentliches  Pacht' 
verbftltniss  betreffs  der  OrenEstrecken  besteht  jedoch  nicht,  der  Zngwechsel  aber 
findet  anf  der  rassischen  Oiensstation  Alezandrowo  statt  Von  Sdineidemflhl  bis 
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BromVf r«r .  wf^lche  Strecke  einen  Theil  der  ;ilt»ii  (Uirclmelinnflf-n  OÄthalinlinif 
biid.  t,  isT  <li*'  l)i\\\r\  doppoIplei«.i^^  der  übrige  Tbcil  aber  nur  eingleisig.  Die 
ilaxiniul^teiLMin^^'-  iK'trägt  1  :  200. 

cl.  Broinberg-Dirschaii  i.st  127  kiu  laug,  kat  uordii^tlicbe  Kichtiin^.  eut- 
.Hendet  bei  Terespol,  woselbst  sie  das  Schwarzwasser  überbrückt,  eine  Zweif/lialm 
östlich  nach  Schweiz,  schneidet  bei  Laskowitz  die  Linie  Stettiii-Soldau,  iiber- 
schreitet  bei  Pelplin  die  Ferse  nnd  mtlndet  in  Dinchtn  in  die  KSnigsberger 
Hanptlwliii.  Sie  führt  avf  dem  Unken  Ulier  der  Weichsel  in  einer  Bntfemnng 
bis  an  18  km  Tora  Sirom,  ist  von  Bromberg  bis  Laskowita  doppelgleisig,  bat  ron 
da  ab  jedoch  nur  ein  Oieia.  Die  Hanmalstetgung  betragt  anf  Bromberg-Lasko- 
wita  1  :  150  und  auf  Laskowitz-Dirschan  1 : 180. 

c  2.  Terespol'Schwetz  ist  6  km  lang  und  führt  in  östlicher  Pachtung,  dem 
Lauf  des  Schwarzwassers  folgend,  nach  der  hart  am  linken  Weichselufer  gele- 
genen Stadt  Schwetz.  Sie  ist  als  normalspurige  Secuudärbahn  gebaat,  hat  ein 
Stei^mß:9roaximuin  von  1  :  70  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  1  km  btt rieben. 

c3  I.a-K  '>v  itz-.IiUtlouowo  ist  .V2  km  iany  und  bat  südüjitliehe  Richtung. 
>iach  22  km  von  La^kuwitz  aus  trifft  sie  auf  das  linke  Ufer  der  Weichsel,  Über. 
Mchreitet  diese  auf  fester  Brücke,  schneidet  bei  der  hart  anf  dem  rechten  Ufer 
gelegenen  8tadt  Grandens  die  Linie  Thom'Marienbnrg  nnd  mttndet  anf  Babnhof 
Jablonowo  in  die  Linie  Posen*Insterbarg,  findet  aber  in  der  als  Zweigbahn  dieser 
erscheinenden  Linie  Jablonowo-Soldan  Fortsetaang  an  die  rnssische  Orenae  in 
Richtung  auf  Warschan.  Sie  ist  gegenwärtig  noch  eingleisig,  doch  ist  die 
Legunp:  de^  zweiten  Gleises  in  Ansaicht  genommen.  Die  Maaimalateigung  be- 
trügt  1  :  luo. 

c  4.  Bri>mberf,^-Fordon  lu  nntzt  auf  7  km  die  Gleisr-anlag-en  «1er  Strecke 
Bromberg-Thorn  und  hat  vi/ni  Trennnngfpunkte  an?;  noch  oinf  Nenl>auliiuge  von 
5  km.  Sir  bat  nordöstliche  Kiclituntr  und  »'n<Ut  uc^renwärtig  bei  der  hart  auf 
«leui  linken  Weichsehifer  gelcgtuin  Stadt  iordoii.  Sie  ist  als  normalspurige 
Seciudärbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  100  und  wird  mit 
einer  Fishtgescbwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Anaweislich  des 
Beicbsetats  pro  1890/91,  in  welchem  fQr  die  als  strategisch  wichtig  ersdieinende 
Linie  ein  Reichssuschnss  in  Ansats  gekommen  ist,  soll  die  Linie  Brombeig- 
Fordon  unter  Ueberschreitung  der  Weichsel  mittelst  fester  Brücke  nordöstlich 
liber  Culmsee  bis  Sch^tnsee  (Station  der  Strecke  Thom-Jablonowo)  verlängert 
werden;  in  das  prenssische  Neabangeaeta  Ton  1890  ist  diese  Linie  jedoch  noch 
sieht  eingestellt. 

d.  Dirscbau-l  lanziLi-Neutahrwasser  ist  42  km  lang,  hat  nordwestliche  Eich- 
tuug,  entsendet  bei  Hohenstein  eine  Zweiirbalin  westlich  nach  Berenf.  ))ei 
Pranst  eine  solche  in  gleicher  Kicbtung  nach  Karthaus,  trifft  auf  die  biatiuu 
Danzig,  in  welche  von  Nordwesten  her  die  Linie  von  Stettin-Cöslin  einfällt, 
und  fahrt  weiter  zu  dem  Hafenort  Neufahrwasser  bei  Danzig.  Bis  Danaig  Ist 
sie  aweigleisig,  von  da  ab  jedoch  nur  eingleisig,  nnd  diese  Strecke  wird  anch, 
obgleich  als  Vollbahn  gebaut,  secnndtr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  yro  1  km  betrieben.  Das  Steigungsmaiimum  betrftgt  anf  beiden 
Theilstrecken  1  :  100. 

d  1.  Hobensiein-Rprcnr  ist  53  km  lang,  hat  südwestliche  Richtnnj?  nnd 
findrt  in  P.*^rf  ]it  ihrtn  Kn<l|iunkt.  Sie  ist  als  normalspurige  Sei nndärbabn  srdiaut, 
hat  ein  StiiL'nnt!sm;i\innnii  v  .n  1  HO  uud  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
VüU  2  Minuten  pro  1  km  Itinrieben. 
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d  2.  Prai]«t>KarthiiQei  ist  41  km  lanir,  paMt  sich  bei  nordwestlicher  Htttpt- 
richttu};  dem  Lauf  der  Radatme  an,  flberbrfickt  dieie  in  ihrem  leisten  Thdl  nnd 
tindet  in  Karthann  ihren  Kndpnnkt-  Sie  iat  ata  normalapnrige  Secondlrtwhn 
gebant,  hat  ein  Steiinrngnioaximaw  von  1  : 80  osd  wird  mit  einer  Pahr^ 
geachwindigkeit  von  2  Hinnten  pro  1  km  betrieben. 

e.  Siiiiün^idorf-Tiegeubot  ist  21  km  laiitr,  hat  nordöt<tliche  Ricbtausr  nad 
findet  in  Tie^^enhof  ihren  Endpunkt.  Sie  i^t  als  normalspurige  Secnndärbalin 
f^ebaut,  hat  eh\  Steifz:uug<<nm\ininni  von  1  :  6<M)  und  wird  mit  einer  Fahr* 
gesehwindigkeit  von  2  Minuten  j»ro  1  kni  1r trieben. 

f.  KrmisrHbt'rsr-Labiau  ist  50  km  lantr  mvl  liat  nordöstliche  Richtnni;.  Sie 
tibersclirt  itct  iiuit  i halli  der  Stadt  auf  der  nüt  der  „i^.^tprenianifchpn  Sfidl-aiiulinie* 
nach  rilliiu  gcnit  in^i  luittlii  h^n  Brücke  den  I*n*irelstroiM.  ist  über  die  Kt>ni2"*b*>rir- 
iVanzer  Privaikihii  liiuwig^cfuhrt  und  liudet  ^effenwärtig  iu  Labiau  üiren  End- 
punkt, duch  ist  die  YoUendunK  der  Buhn  bis  Tilsit  noch  für  1890  in  Aassicht 
genommen,  tat  all  nonnahpurige  Secnadirbalin  hergtstdlt,  hat  ^  Steigung»- 
maiimnm  Ton  1 : 100  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Ton  2  Hinnten 
pro  1  km  betrieben. 

g.  InsterbnrgoTHait'Memel  ist  146  km  lang,  ttberaelireitet  bald  nach  der 
Abaweignng  von  der  HaaptUme  die  Pregd-QuelUllisae  Angerap  nnd  Instar  nnd 
führt  in  nürdlicher  Richtung  sauftchst  nach  TUstt,  woselbst  die  gegenwirtig 
noch  im  Bau  b-  lliidlichen  Linien  westlieh  von  Labiau  und  südwestlich  Ton  Stal- 
Inpönen  einfallen.  Unmittelbar  hinter  Tilsit  überschreitet  sie  die  Memel.  nimmt 
nun  nordwestliche  l!i<htunir  an,  fflhrt  über  Heydrkms:  und  nÄhert  sich  dann 
der  Ostktiste  des  Knu^thtn  Hatts  Ms  anf  \N<uige  Kilometer:  zwischen  dies. m 
und  der  Bahn  lauft  der  Kouii^ -\\  ilh»  liiiseaiial.  Bei  Memel  am  oft'enen  Meere.s- 
strand  erreicht  die  Bahn  jregenwartitj  noch  ihren  Endpunkt,  doch  ist  die  nörd- 
liche Fortsetsong  derselben  bis  Bajobren  hart  an  der  ftassersten  Nordgrenze 
gegen  Rnssland  in  der  Ansftthrong  begriffen.  Die  Bahn  ist  durchweg  eingleisig 
nnd  hat  anf  der  Theilstrecke  Insterbarg-TUait  eine  Hasimalsteigung  von  1 : 200, 
anf  Tilait'HeBiel  nber  eine  solche  ron  1 :  2dO. 

11.  8tettin-8tnrgnrd'C0slin-Danxig  ist  866  km  lang,  hat  bis 
8targard  östliche,  von  da  bis  Stolp  nordöstliche^  dann  östliche  nnd  in  ihrem 
letzten  Theil  südr»stliehe  Richtung.  Sie  ftberschreitet  innertialb  der  Stadt  Stettin 
die  hier  in  zwei  .\rme  gegabelte  Oder,  von  welchen  der  westliche  den  Namen 
'  des  Stromes  selbst  fflhrt,  während  der  östliche  die  Parnit?:  hHsst.  ents^end*  t  Im 
der  fols?enden  Station  Altdamm  nordöstlich  die  Altdainui-l  ulbi  ri;er  Trivathalm 
und  trilVt  dann  auf  den  Eiistubahnknotenpunkt  Star^ard  i.  F..  in  weldien  v.  n 
Südosten  lier  die  bei  dem  Directiousbezirk  Breslau  behandelte  Star^ard-Pox  ner  r.äiiu 
einfällt,  und  von  welchem  andererseits  südwestlich  die  Stargard-Kuairiuer  Pri- 
Tatbahn  ansgeht  Die  Danniger  Linie  wendet  sich  nnn  nach  Nordosten  nnd  be- 
schreibt behnfe  Bertthrnng  der  wichtigeren  St&dte  Hinterpomniems  etnoi  weiten 
Bogen.  Sie  führt  fiber  Wnlkow,  Wohin  QstUch  von  CalUes  «u  eine  Zweigbahn 
gebaut  wird,  entsendet  dann  bei  Rnhnow  eine  solche  Ostlich  Aber  Komils  nach 
Laskowitz,  überschreitet  vor  und  bei  SchiTelbein  die  alte  und  die  neue  KeLi, 
bei  Beltrard  die  Persante  und  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach 
Ce)lberg,  während  südwestlieh  eine  solche  von  Neustettin  einmiindef  Weiter 
hinter  Cöslin  überbrückt  >ie  den  f  I  rabowfluss .  kränzt  bei  Schlawe  die  Linie 
Zollbrück- IvüiTPnwalde,  bald  daraut  bei  Stolp  die  Linie  Po^en-Stulpmünde,  gebt 
bei  Schlawe  uIk  i-  die  Wipper,  bei  Stolp  über  die  Stolpe  nn<l  wendet  sich  nnn 
nach  Osten.    Bald  darauf  überbrückt  sie  den  Küsteurtuss  Lupow,  führt  über  die 
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Stadt  Laaenbarg  i.  P.,  gebt  Uber  den  Kttstenfln»  Leba,  verlftut  hinter  Keastadt 
ihre  bieberige  Riehtong,  wendet  sieb  nach  Sttdosten  nftheit  sieb  immer  mehr  der 
HeereskUate  (Daosiger  Bucht),  führt  Uber  Zoppot  und  Oliva  nnd  läuft  anf  Station 
Danzig  ein,  von  wo  sie  Fortsetzung  südlich  nach  Dirschaa  (an  der  unter  I.  be- 
handelten Hauptbahn)  findet.  Die  Theilstrecke  Stettin-Stargard-Kuhnow  und  die 
EndstrecV;*^  /r>|ipnt-Danzig  sind  doppelgleisig',  der  fiVirigf  Thfi!  dfr  Hahn  aber 
doirchweg  einj^leisig.  Die  Maximalsteißrnnix  Im  trügt  aut  Sttttin-^targard  1  :  320, 
auf  Stargard-Ruhnow  1  :  150,  auf  Bahnow-Belgard  1  :  175,  aut  Beigard-Stolp- 
Danzig  aber  wiederholt  1  :  100. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Buhnow-RonitE'Laekowitz  ist  219  km  lang  nnd  hat  bis  Nenstettin 
nordSstlichef  von  dort  bis  Konita  Ostliche  nnd  von  Konits  bis  Laskowits  sfid- 
Sstlidie  Bichtong.  Bei  Drambnrg  fiberschrmtet  sie  die  Drage,  schneidet  bei 
Neastetdn  die  Linie  Posen-Stolpmünde,  ttberbrflckt  bald  darauf  die  KUdduw, 
kreuzt  bei  Könitz  die  unter  I.  behandelte  Hanptbahni  geht  bei  Tuchel  Aber  die 
r>rahe,  iu  ihrem  ktxten  Theil  nodi  über  da.<  8chwar7;wBf(f«er  und  mündet  bei 
La.sk'iwifz  in  die  Linie  Brouilierir-Itirsclian,  tiu<le^  m^». Ihrerseits  aber  Fortset/nng 
in  der  bereits  lieliantlelten  .^trorkc  Laskuwitz-Jalilunowo  und  weiter  bis  au  die 
russische  Grenze  gegen  Warschau.  Die  Tlieibtrecke  Kuhnuw-Kouitz  ist  als 
Vollbahn  gebaut,  dodi  wird  die  ganse  Linie  gegenwärtig  seonnttr  mit  einer 
Fabrgesehwindigkeit  von  2  IGnnten  pro  1  km  betrieben  und  hat  anf  Bnhnow- 
Nenstettin  Steigungen  bis  1 : 120,  anf  Nenstettin^Konits  solche  bis  1 : 130,  auf 
Konits-Laskowitx  aber  bis  1 : 100. 

b.  Be!-  r  i-Colberg  ist  36  km  lang  und  ftthrt  in  nordwestlicher  Richtung 
auf  dem  rechten  Ufer  der  Persante  bis  Colberg  an  der  Ostseeküste,  woselbst 
ausserdem  von  Sf1dwe»«ten  her  die  Altdamm-rolber^rr  Frivatbahn  mfindet.  Sie 
ist  eingleisig  hergestellt  und  hat  eine  Maximal?«tf  ii^iini,'^  von  1  :  150. 

IlL  Po8en-Thorn-Ällenf!tLin-In*iterburg  ist  442  km  Inng  und 
hat  durchweg  uurdüstlicbe  Richtung.  Kurz  nach  Austritt  aus  der  Statiun  Puseu 
überschreitet  sie  die  Warthe,  entsendet  unmittelbar  jenseits  der  Brücke  eine 
Zweigbahn  slldOstlich  ttber  Wreechen  nach  Stralkowo,  geht  bei  Gnesen  ttbet  die 
Welna,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Nakel  und  sfldlich  eine 
solche  nach  Jarotschin,  sowie  weiter  bei  Mogihio  eine  gegenwärtig  noch  im  Bau 
betindliche  südöstlich  nach  Strelno,  überbrückt  die  hier  seenartige  Netze,  sehneidet 
bei  Inowrazlaw  die  Linie  Kogasen-Kruschwitz  und  entsendet  gleichzeitii;:  eino 
Zweiirbalin  nach  llnmiberg.  Nach  weiteren  34  km  trifft  sie  anf  dii-  .Station 
Thom  liukfcs  Weichselufer,  schn<id»t  hier  die  Linie  Schneiderniilil-(  tttlot>chin 
und  überschreitet  unter  den  Kauoaeu  der  Festung  Tiioru  den  Strom.  Von  dem 
so  gewonnenen  rechten  l'fcr  entsendet  sie  nördlich  eine  Zweigbahn  nach  Marlen- 
burg, filbrt  Uber  die  bei  Ie4.  erwfthnte  Station  SdiSnsee,  Aber  Brlesen  nnd 
trifft  auf  die  Station  Jablonowo,  wo  Ton  Nordwesten  die  Linie  Ton  Laskowits* 
Graudens  einlUlt,  w&hrend  nach  Südosten  eine  Zweigbahn  nach  Soldau  und 
weiter  nach  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Alienstein  führt.  Di*-  bif  r  zu  behan- 
delnde Bahn  kreuzt  dann  bei  Deutsch  Eylau  die  Jlarienburg-Mlawkatr  Privat- 
bahn, überbrückt  bei  Osterode  die  I^rewen?:,  entsendet  hier  nordwfjätlich  eine 
Zweigbahn  über  Misiwaldo  nach  MarienliurL^  nnd  nach  Klbing  an  d»  r  unter  1. 
behandelten  ]Liupt)iahn.  wahreud  südu»tlich  nach  Hohenstein  demnächst  eine 
Zweigbahn  in  Bauangritf  genommen  werden  wird.  Weiterhin  führt  sie  Aber  die 
Passarge  nnd  ISnft  dann  unter  Ueberbrttckung  der  Alle  in  den  Eisenbahnknoten- 
punkt Allenstein  ein.    Hier  mündet  von  Südwesten  die  bereits  angefahrte 
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Zweiirbnhn  von  .labloiii>wo*SoMait,  und  anderenifitit  itrnhieii  nordwefttUcli  Zwti|r- 
liahnen  nach  Gflideoboden  sowie  Uber  Hehlaack  nadi  Bnniosbezsr  und  »mIi 
Kobbelbnde  an  die  unter  1.  behandelte  Haaptbahn  ans,  Howie  illddsttidi  eine 
«olche  nach  Lyck,  welche  dann  wieder  nOrdlicb  nach  Insterbnig  führt.  Nach 

iK-eitor«'!)  r>7  km  srhneidet  die  HanptlMihn  \m  Korschen  die  OstprenssisclMr  SM- 
buhii  (Kr>nie^slM'rs:-Pro»tken)  und  mündet  nach  weiteren  70  km  und  nach  BerflL- 
runff  der  Stadr  (»erdauen  naf  Station  Insterburg  in  die  Eydtkuhner  Linie.  Auf 
der  Theilstrecke  Po^fn-Cineson-Thurn  ii^t  die  Bahn  floppolfrlri«iir.  von  «ia  al*  ie- 
«ioch  durchwf'tr  «•inji^  i^if.  Auf  ilcr  Tlifi!?»rr*Tk''  dm  >en-Iii>'\vv;i/la\\  hat  -i<  » in 
Steigung fmaximum  von  1  :  IHO,  auf  Inowrazlaw- lliuiu  ein  »olcUei>  vou  1  .  2iK>, 
während  auf  den  übrigen  Theilt^t recken  wiederholt  Steigungen  vun  1  :  150  vor- 
kommen. 

Zu  dieser  Linie  erscheinen  als  unmittelbare  und  mittelbare  Zweigbahnen: 
a.  Posen-Stralkowo  ist  67  km  lang,  trennt  sich  direet  nachr  TJebei^ 
schreitong  der  Warthe  bei  Posen  von  der  Hanptbahn,  führt  in  südOstUoher.  Bich- 
tnng  ■nnftcbst  nach  Wreechen,  schneidet  hier  die  Linie  Gnesen*JarotschiB, 

flberbrückt  gleiehseitig  die  VVolna  und  endet  nach  weiteren  18  km  auf  Station 
Stralkowo  kurz  vor  der  rassischen  Grense.  Sie  ist  als  normalspnrige  Secuudärbahn 
gebaut,  hat  ein  Sr*iiniTiir«nin\imum  von  1  :  150  und  wird  mit  einer  Falip- 
gesehwindiffkeit  vi.ii  2  Minuten  |»ro  1  km  betrieboii. 

/  h.  Gnr>rn-.l,ir<it'«rhiu  ist  tiß  km  laiis^.  führt  \<vi  stldlichor  Tliehtnns'  untp-r 
Eweiiiialiur  r  r<  liris(  hr»  imiitr  der  Welua  zuniirlist  nadi  Wresrlii  n.  krt  iut  liit ; 
die  vorgenannte  i.inie,  tnr-;» mfet  weiter  südlich  bei  i>rzechowü  ame  1  km  l.»u_:e 
Güterzweigbahn  nach  dem  dortigen  Warthehafen,  überschreitet  dann  die  Warthe 
selbst  und  findet  Ton  Jarotschin  aus  in  den  zum  Directiuusbezirk  Breslau  ge- 
hörigen Linien  Fortsetsnng  nach  Liasa-Glogan,  nadi  Geis  nnd  Uber  Kreonburg 
in  das  obersehlesisdie  Xolilenrevier.  Sie  ist  eingleisig  hergestellt  nnd  bat  eine 
Maiimalsteignng  Ton  1  : 185. 

c.  Gnesen-Nakel  ist  die  directe  nSrdliche  Fortaetsung  der  eben  geoaanteB 
Linie,  hat  eine  Litnge  Ton  75  km,  ttberbrflckt  die  Weka,  schneidet  bei  Klsenan 
die  Linie  R(»uasen-InowraKlaw*Kruschwitz,  geht  kurz  vor  Nakel  Uber  die  Xetie 
uud  mündet  auf  Station  Xakel  in  die  Linie  Schneidemühl-Bromberg.  Von  hier 
aus  ist  die  nördliclir  Fnrtsctzinia  Ms  Kunitz  bereits  im  15a\i.  Die  T>ahn  ist  aU 
TMrm!il«|)nrige  Seeundarb  iliii  L;(  liaut,  hat  ein  Steigungj<ma\iminii  von  1  :  100  ond 
wird  mit  t  iner  FahrL'^^f»  hwindiiikeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriehen. 

d.  Io«>wrft?.liiw-i>riimln  ru^  ist  4->  km  \iuvj.  .  hat  nordwesf Iii ht-  Hirhrnng 
und  mündet  uhm  Hertthniug  us.SLier  Zwi.Hi.henstalionen  in  die  Jiinic  Sclmeide- 
mühl-Brumbcrg-Uttlütj<chin,  tindet  andercrüeit}»  aber  auch  Fortsetzung  in  den  be- 
reits behandelten  Linien  nOrdlich  nach  IHrschan  nnd  Bauzig.  äie  ii^t  eingleisig 
hergestellt  nnd  hat  eine  Haximalsteignng  von  1 : 150. 

e.  Thom-Harienbnrg  ist  1H6  km  lang  und  hat  nördliche  JRichtnng.  Sie 
sweigt  auf  Station  Thora  rechtes  Weichselnfer  von  der  Hanptlinie  ab,  führt 
über  Culmsee,  entsendet  bei  Kornatowo  eine  Zweigbahn  nordwestlidl  nach  der 
Stadt  Culm.  schneidet  i)ei  (irandenz  die  Linie  liaskowitz-.lablonowo,  entsendet 
bei  (Jarnsee  südöstlich  eine  Zweigbahn  naeh  Lessen,  geht  über  Marienwerder 
und  Stnlini  und  mündet  auf  Hahnhof  Jlarienbnrü  in  die  Fydtkuhner  Linie.  Sie 
ist  als  normHl<j»urige  Sc«  nndärbahn  t'ebaut,  ^^ird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pi  •  1  kir>  i  rt rieben  und  hat  auf  der  Theilstrecke  Thom-Kuruu- 
lowo  eine  ila\iiiiui>!vi^uag  von  l  :  III,  aut  Kurnatowo-braudenz  1  :  100,  auf 
GrandenzOfarienburg  aber  eine  solche  von  1  :  90. 


Digitized  by  Google 


—    821  - 


e  1.  Kuniatuwu-Cuiui  ist  17  km  Uug,  liar  luirdwcfttlitht'  Riclituiii;  und 
euilet  bei  der  hart  aaf  dem  rechten  Weicbselufer  gelegeueu  Stadt  Culiu.  Sie 
iBt  alft  normabpurige  SecmidttrbBhn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
▼on  2  JÜnnten  pro  1  km  betrieben  ond  hat  Steigungen  bia  1 : 60  heraof. 

e2.  Oamsee^Leasen  tBt  14  km  lang,  hat  südöstliche  Bichtong  und  endet 
in  Lessen  ohne  weitere  Fortsetjemig.  Sie  ist  als  normalspnrige  Seonndärbahn 
gebaut,  Ue^  dnrdiweg  auf  der  5frentlichen  Strasse,  hat  eine  Haximatsteignog 
von  1  :  41  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km 
hetriebeu.  Hierbei  iat  zu  bemerken,  das»  ausser  dieser  Linie  nur  noch  die  Hafen- 
bahn bei  Colberg  die  öfientlicht'  Strafst  ticnuTzt,  sonst  haben  slüniutliche  Strecken 
des  Directiousbezirks  durchweg  eigenes  Flauum. 

f.  .lablonowo-Suldau-Allenstein  int  157  km  lan^;  iin<I  ilun  hzif^ht  in  einem 
nach  Norden  urtent-n  Bogen  den  südlich  der  Stricke  Thtirn-Allcnsteiu  ue'ei;tiu'n 
i>andesihtii.  Iii«  Strasburg  in  Westpreussen  veriolt;!  >w  südü>tli(lie  Rich- 
tung, überschreitet  hier  die  Drewenz,  wendet  sich  nun  nach  Osten  und  tiihrt 
nahe  ond  parallel  der  rusaischen  Grenze  bis  Soldaa.  Hier  findet  sie  einer- 
seits in  der  zn  der  Marienbnrg-Hlawkaer  Privatbahn  gehörigen,  von  der  preosst- 
schen  StaatsbahnTerwaltong  aber  pachtweise  In  llitbenntanng  genommenen 
11,7«  km  langen  Strecke  Soldan-IUowo  Fortaetanng  bis  aar  rossischen  Grenze 
gegen  Warschau,  andererseits  aber  fülirt  sie  in  nun  uordötitlichcr  Richtung  Qber 
Neidenburg  und  Hohenstein  und  mündet  bei  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Alien* 
stein  wieder  in  die  Hauptbahn  Sie  ist  al<  n(irinals]ynrjire  Secundiirbahn  gebaut, 
wird  mir  mwr  Fahrfreschwin<ligkeit  von  J  .Minuten  i>rt»  1  km  bctriehen  mvl  lint 
aul  der  TheiNtrei  kf  lahlonowo-Soldau  eine  Maximaisteiguug  von  1:  lUO  und  uuj 
Suldau-Aiieustein  ein»-  solclie  von  1  :  94. 

g.  Alleasiein-üüldenl)oden  ist  Sö  kia  lang  und  liat  nordwestliche  Rich- 
tung. Sie  führt  über  Göttktudurt,  überschreitet  die  Passarge,  geht  über  Moh- 
rungeu,  von  wo  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Wormditt  zur  Ausführung  an- 
geordnet ist,  sowie  ftber  Maldeuten,  von  wo  ans  westlich  eine  Zweigbahn  Aber 
Hiswalde  nach  Marienburg  im  Ban  ist,  und  mündet  dann  bei  Gfildenboden  öst- 
lidi  von  Elbing  in  die  Köm'gsberger  Kanptlinie  Sie  ist  als  8ecundXrbahn  ge- 
baut, hat  ein  Steigungiiniaximum  von  1 :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  l)etrieben. 

h.  Allenstein-Mehlsack-Brauusberg  und  Kobbelbude  benutzt  bis  Götrken- 
dorf  auf  8  km  die  Gleiseanlagen  der  vorgenannten  Linie,  hat  von  hier  ans  hh 
Mehlgack  eine  Neubanlänge  von  <>H  km  und  gabelt  j^ieh  hier  in  die  27  km  lange 
Strecke  nordwestlich  bis  Kraunsberg  und  in  die  43  km  lanirc  St  recke  nordiistlich 
nath  Kobbelbude.  Beides  Stafionon  der  Körtigsberger  llrtuptliuie  we-tlich  von 
Königsberg.  Auf  der  gemeinschult lit  licn  Strecke  führt  sie  über  Woimdiii,  u..- 
hin  die  bereits  erwähnte  Zweigbahn  von  Mohrnngen  hci  zum  Bau  angeordnet 
ist.  Sie  ist  als  normiilsi>urige  Secundftrbahn  hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  auf  den  verschiedenen 
Theilstreeken  eine  Maximalsteignng  von  1 : 100. 

i.  Allenateln-Lyck-Insterburg  ist  276  km  lang  und  durchzieht  in  einem 
nach  Norden  und  Werten  offenen  Halbkreis  den  östlich  der  Linie  AUenstein- 
Korschen-Insterburg  der  hier  unter  III.  behandelten  Hauptbahn  gelegenen  Land- 
strich. Sie  hat  bis  Ortelsburg  aüdöst  liehe  Richtung,  wendet  sich  hier  n.ich 
Osten  lind  führt  ]iarallel  und  in  der  Nähe  der  rnssisclien  Grenze  über 
liaiini^KniL:  /utiarbst  nat  h  l.yck.  Iiier  l rillt  sie  aul  die  ( >stprenssis(  he  SuiMiahii 
iKönigsbcrg-Prostkeuj  luid  hudel  in  dieser  .\n»chlus:>  nach  Kusslaud  hinein  j  uu* 
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dererseilK  ab^r  fuhrt  sie  in  naninehT  nördlicher  Richtong,  noch  weiterhin  p4r»Uel 
und  in  «1er  Nfthe  «ler  russisihen  Grenze  sich  haltend,  Ms  Goldap,  übemhreitet 
bei  nunmehr  nonlwestlirher  Ricbtunj:  bei  Darkehnien  den  PregeUioellflasf  An» 
«:«^rap.  mniniet  in  Insterburg  in  die  Eydtkahner  Linif  .  Hnf!rt  aii'lerer>e;ts  vun 
liit-r  alu  r  auch  Fort.-'etzunfr  nördlifh  OWr  Tilsit  nai  h  Mi  du-I.  sie  ist  aU  nonnal- 
»punge  kstcuiidürbahn  jrebatit.  wird  mit  einer  Fakrgeschwindigkelf  von  2  Mi- 
nuten pro  1  kui  betriebfu  uud  kut  auf  der  Theilstreoke  AUenst.in-.lMhaimialuijf 
eine  Maximalsteiguug  von  1 ;  80,  auf  Johannisburg-Lyck  eine  üolclie  vuu  1 : 300 
ttnd  auf  Lydt-InsterlmTg  eine  lolche  von  1  : 150. 

rV.  Posen  •  Schneidemühl-Neustcttitt  -  Stolpmiiude  ist  28S  kni 
lang  imd  lut  dnrchwcig  nOrdUeh«  Blehtang.  Sie  liegt  bis  Obonik  aof  den 
linken  WartheufBr,  flberbrflckt  hier  den  Flnse  sowie  bei  Bogssen  die  Wein«, 
entsendet  hier  Osttidi  eine  Zweigbahn  über  Inowraalaw  naeh  Kraschwiti,  maA 
nach  Westen  hin  ist  eine  solche  nach  Drattig  (an  der  Stargard-Posener  Sisen> 
bahn)  l'^i  Krnu  zur  Au*fillinuig  angeonliit  t.  Weiter  hinter  Kolniar  geht  sie 
über  die  Netze,  bei  *h  n\  schon  mehrfach  behandelten  Eisenbahnknotenpunkt 
fichiit'Itleniflh!  über  die  Ktiddow.  bald  darauf  über  die  l*ilüw,  führt  über  Jastrow 
und  tritVr  daini  auf  dii'  f^tatioti  Nfu.stettin.  lüor  schneidet  sie  dif  I.inif  Riihn»»w- 
Konitz  und  (iit-i»iHl<  i  iiin  i-  it'  nnrdwt  ^tlich  tiiie  Zweigbahn  nach  Bel|;ard.  l»ie 
Hauptbahn  luliri  iu  bi!»heiig»  i  litimi;  weiter  über  Kummelsbnri^  i.  V.,  ent- 
fiondet  bei  ZullUiück,  hier  die  W  ippt  r  überschreitend,  eine  Zwei>fbahn  güdiisiiich 
UHcli  BUtow  uud  nordwestlich  eine  solche  nach  Kiigeuwalde,  tritt  bald  darauf  au 
den  Kttstenflnss  Stolpe,  schneidet  auf  Station  Stolp  die  nnter  II.  behandelte 
Hanptbshn  Stettln^DansIg  nnd  endet  hei  StdpmQnde  hart  an  der  Ostseeküste. 
Sie  ist  dnrdiweg  als  nonnalspnrige  Secnndftrbahn  gebaut  nnd  wird  mit  einer 
Fahfgesehwindigkeit  Ton  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  GrSssere  Stcigongcn 
als  1 : 160  kommen  aof  keiner  der  verschiedenen  Tbeilstrecken  vor. 

Von  dieser  Linie  gehen  folu:ende  /wi  i^^Uahnen  au8: 

ft.  Kügasen-Inowmzlaw-Kruschwitz  ist  115  km  lang,  führt  bei  zunächst 
nordöstlicher  Riclifnn^r  über  Wongrowitz  nnrh  El'pnan,  "ohneidet  hier  die  Linie 
Gnesen-Nnkel.  niniiiit  mm  ^üdrtstlidie  Kichiuiig  an.  L'clit  ühor  /uin.  wohin  von 
Kromli'Ti:  aus  .im  /wci^hahn  in  dt-r  Banan^ffihnmg:  begriltVn  i>.T.  tritlt  tiann 
aut  Station  luowia/l.iw  dir  lAun  l'i>^<:u-'Y\ii>rn .  wendet  sich  uun  u«ch  Sudt-u 
und  führt  über  Montwy  nach  Kruschwitz  uiu  «chilllidieu  Goplosiee,  welcher  bis 
nach  Kussisch  Polen  hineinreicht.  Sie  ist  als  normalspurige  Secondirhahn  ge- 
hant,  wird  mit  einer  Fahrges<^windigkeit  von  2  Uinnten  pro  1  hm  betiielien 
nnd  hat  anf  Rogasen-Elsenan  eine  Haximalsteignng  von  1 : 100,  anf  ElsenM' 
Inowraalaw  und  Inowraslaw'Kmsshwits  aber  eine  solche  von  1 : 80. 

b.  Nenstettin-Belgard  ist  68  km  lang  nnd  ftthrt  ohne  BerUbning  nenncaa- 
werther  Stationen  in  nordwestlicher  Bichtang,  kurz  vor  ihrem  Endpunkt  die 
Persante  überschreitend,  nach  Bel^rard,  Station  der  Linie  ätettin-Daniig»  findet 
aber  in  der  bereits  behandelten  Zweigbahn  dieser  Fortsetsunj?  weiter  nordwest- 
lich bis  C'ulberir  an  der  Ostsee.  Sie  i?it  als  normalspurige  Secnndärbrthn  gebaut, 
wM  mit  Piner  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  bat 
eine  Ma.\imalsteiu;ung  von  1  :  l'>4. 

r.  Zollbruck  -  Bütow  ist  4^  km  laii^  und  führt  in  südöstlicher  Rirhtunff 
t.hnt  Berühruug  utuuenswertlui  Zvvi^ciienstatiouen  bis  zu  ihrem  Endpunkt  Bütuw. 
Dieselbe  ist  als  normalspuri^^e  Secundärhahn  gebaut,  hat  eine  Maximalsteignng 
von  1 : 80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Kinnten  pro  1  km 
betrieben. 
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d.  Zollbruck  *  BttgenwalUe  wt  35  km  laug,  hat  nordwestliche  Kichtonn:, 
sdineidet  bei  Schiuwe  die  I .inie  Stettin  -  Daiizi^;  und  eudet  bei  R%f>uwalde  an 
der  Ostieekfiete.  Sie  ist  als  normahporigo  Secundärbabn  gehnnt,  hat  eine  Maxi- 
mahiteigonsr  von  1  :  80  and  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 

pro  1  km  betrieben. 

V.  Noch  sind  sunimariseh  die  Hafpiibnlnu  n  boi  Colberj?.  Kügenwalde, 
Stnipinflnde,  Neiifahrwaä«er,  Elbing,  Königsberg  and  Memel  mit  zusanunen  11  km 
Hufzufiiliren. 

Bei  den  Linien  des  Directionsbezirks  Bromberg  kumuieu  zwei  Greuz- 
atrecken  in  Frage,  bei  Eydtkabnen  und  bei  Ottlotschin.  Bei  beiden  deckt  sich 
die  Eigenthamegrense  mit  der  politischen  Landesgreuae,  doch  besteht  ein  Pacht* 
rerhältnJai  hierbei  nicht«  vielmehr  ist  nnr  der  Fahrdienst  awischen  den  beider* 
adtigen  Grenastationen  Eydtkuhnen  -  Wirballen  beaw.  0ttb)t8chin  -  Alexandruwo 
besonders  geregfit;  in  weltlipr  Wri'^e.  ht  bei  der  vorst«^henden  Abbandhiug  der 
betreffendtii  Linien  unter  1.  und  Ic.  niihor  nn'j'pccbon.  Da<jf»£ren  stellt,  wie  unter 
III  f.  vermerkt,  die  II.ts  km  langt-  J^trecke  SoUiaii  -  Hin« (,  der  Marienborg- 
Mlawkaer  l'rivatbahn  in  Mitbenutzung  der  preussi.schtii  .^laatsbahuverwaltuiig, 
und  es  ergiebt  sich  somit  gegenüber  der  Eigeuthuiuslängo  vun  41Ul),6i  km  eine 
B«triebslänge  von  4211,m  km. 

Noch  sei  hier  recapitnlirt,  dass  die  prenssische  Staatsbahnverwaltung  in 
den  Linien  des  Directionsbeairks  Bromberg  drei  feste  WeichselflbergXoge  bei 
Dirschatt  nnd  Harienbnrg  (zusannnenu:ebörend),  bei  Oraudeuz  und  bei  Tliom 
aowie  zwei  feste  uderbrücken  bei  KUstrin  und  Stettin  geschaffen  hat.  An 
Tnnnols  ist  nur  ein  kleiner  r)2  Meter  langer  vorbanden. 

Für  dio  Linien  des  Directionsbezirks  ergeben  .«^icb  inbaltlicb  der  vor- 
stehenden Abhandinniren  25  An«<  liliisse  an  (Mc  P.nbnnetze  anderer  Verwaltungen 
und  zwar:  ()  Ansehlii>se  an  deu  l'ii- rttonsin/iik  Ikrlin :  in  Uerlin  (an  die  Stadt- 
bahn imd  au  die  Linie  Berlin- Fraiiklurt  u.  U.  auf  dem  gemeinschaftlichen  Schle- 
sisehen  Bahnhofe),  in  Lichtenberg  bei  Berlin  (an  die  Berliner  Ringbahn),  in 
Wetbig,  in  Kttstrin,  in  Stettin  nnd  in  Posen;  5  Anschlflsse  an  den  Directions- 
bejdrk  Breslau:  in  Kfistrin,  in  Krenz,  in  Stargard,  in  Posen  nnd  in  Jarotechin; 
2  Anschlüsse  an  die  Stargard-Kltstriner  Privat  bahn:  in  Küstrin  und  in  Stargard; 
2  Anschlüsse  an  die  Altdamm-Culbf  iger  rrivatbahu :  in  Altdaiinn  und  inColberg; 
'6  Anfchltts'ie  an  die  Marirnlitiiir-Mlawkaf  r  Privatlalni ;  in  Marirnburir.  in  Dentsch 
Eylati  imil  in  Moldau ;  H  Ausühlüsse  an  die  M.,t]imi--i.M  he  Siifilialm  ( it  Ii  falls 
l'rivatbahn);  in  K«iuigsberg  i.  P.,  in  Kurscbeu  und  in  lAck:  1  An.scliluss  au  die 
Künigsberg -Cranzer  Trivatbahn:  in  Künigsberg  i.  P.,  sowie  3  Anschlüsse  au  das 
rassische  Bahnneta,  nftmlich:  auf  der  Orenae  bei  Eydtknhnen  an  die  der 
.Grossen  Rnssischen  Eisenbahngesellschaft"  gehörige  Linie  nach  Petersbnrg,  anf 
der  Grenae  hinter  Ottlotschin  gegen  Alexandrowo  an  die  Warschau- Rromberger 
Eisenbahn  und  dnrch  Mitbenntanng  der  Strecke  Soldaa-IUowo  an  die  masische 
Wcicliselbahn  gegen  Warschau 

Tietreff«  der  Verkebrsvprbititiiisse  beherrschen  die  Linien  des  Direktion  ;- 
bezirks  den  Verkehr  der  Provinzen  U.-i-  und  \\  estprenssen ,  hier  concurn  uzirt 
durch  die  Ostpreussische  Südbahn  und  die  Murienburg-Mlawkaer  Eisenbahn,  den 
Verkehr  des  nördlichen  Thells  der  Provinz  Posen  sowie  des  östlichen  Theils  der 
Provina  Pommern,  concurreniirt  dnrch  die  Stargard^Posener,  die  Altdamm-Col' 
heiger  nnd  die  Stargard-Kttstriner  Eisenbahn,  und  den  Verkehr  des  nordöstlichen 
Theils  der  Provina  Brandenbarg  ans  dem  Bereich  der  Linie  Berlin-Kreuz.  Femer 
beherrseht  die  Linie  Berlin  -  Eydtkuhnen  den  grossen  russisch'dentscken  Durch* 
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gangsverkolir  au^  «leii  nördlidion  Tlieiltii  KiiMsInmlK :  »ler  Verkehr  mit  «leni  »üd- 
lichcrrn  Kns-Iaii'l  il.i<:PLrrn  lallt  iu  erster  Linie  der  Ostpreussif-clif  ii  Su'lbnhn  im<\ 
der  Marienbttrj^-Mlawkaer  Kisoubahn  zn  nhL'leicli  die  Slaatslialuivtirwaltung  durch 
d^^ii  Bau  der  Linien  nach  L>ck  nn<l  >«>|iliiu  nnch  die»eu  Verkehr,  sau  Theü 
>veuiK!*ieu::f,  aul  ihre  Liuieu  zu  leukeu  verätaudeu  hat. 


Directionabezirk  Elberfeld. 

Dentelbo  wird  cum  weitaiw  grÖMten  Thdl  durch  die  Linien  des  ehemalifpen 

BerKisch-Märki^cheu  rrivatbahuunternehiuens  gebildet,  eioschUeMlIdi  der  tfchon 
vor  der  Ver.-taaflit  liung  mit  diesem  verschmolzenen  Bahnen,  al»  der  Dttsseldorf- 
Elberlelder,  der  Aachen -Düsseldorfer,  der  Ruhrort  -  Krefeld  -  Kreis  Oladbadier 
Eisenbahn,  der  Prinz-Wilhelmsbahn  (Steele-Vohwiiikrl)  .  der  IVeussitich-Nieder- 
ländi?«*  liPii  \  I  rliin<lmi::f»hahn  (Viersen  -  Vt  nlo)  iiuil  d- r  Hessischen  Nordbahn 
(ti(;i*Mtungeu-i  a>>t  urimrir  und  rarlsli.itt  n )  Jkreii»  im  Jahre  1H50  hatte  der 
Staat  dieses  l  uteriirhmeii  aut  Antrag  der  befrert'enden  Gesellschaii  Ua  Kechuunir 
dieser  in  Verwaltung  und  Betrieb  genommen  und  für  dasselbe  eine  „Königliche 
Eisenbalindirection  in  Elberfeld"  eingesetzt.  Mit  Qesetn  vom  28.  Mftrx  1882  er- 
warb er  es  aber  kftoflich  an  Eigentbam,  und  so  ist  von  diesen  Tage  ab  da» 
Bestehen  des  Directionsbezirks  Elberfeld  zu  rechnen,  wobei  eine  Aeodemng  der 
Finna  nicht  erforderlich  war«  da  die  irflhere  der  1880  eingefBlirten  Art  der  Be- 
seichnnng  bereits  entsprach.  Laut  AllerhÖch>>trr  <  aliinetsordre  vom  26.  AuKfust  1882 
wnrdrn  dir  links  des  Rheins  gelegenen  Linien  mit  .\usnalime  der  zur  Linie 
I)üsseldorf-Neuss  lt^  h<irigen  linksseitigen  kurzen  Theilstrecke  sowie  die  Linie 
(»er<tnniren-niintershHUsen  <bei  rassrl)  ab  L  April  1><S3  vitii  dem  l>irecfi'!!!>- 
bt-zirk  abgezweigt  und  hierbri  dir  Kr>tt  i  ta  demjj^nitrfu  zu  K«.lii  ( link-rli»  ini-,  h). 
<  ier-tunL^en-Onntershauseu  aber  dtiii  /u  Erfurt  untei -t»  llf ,  während  andi  rer>eit5 
•lic  bis  dtihiu  zum  Directiousbezirk  Köln  rechtsrheinisch  gehörigen  Liuieu  DtUsel- 
dort-Mettmann-HVrde-Dortmund  und  Si^en-Betzdorf  dem  Direetionsbezirk  Elber- 
feld  zngetheilt  wurden.  Hierzu  waren  noch  die  lant  Gesetz  Tom  8.  April  188d 
kftuflicfa  in  das  Eigenthum  des  prenssisdten  Staats  übergegangenen  Linien  der 
Niederlindisch-WestflUischen  Eisenbahngesellscbalt  von  Bocholt  und  von  Bis- 
mardc  i.  W.  bis  zur  ludländischen  (trenze  vor  Winterswyk  getreten,  welche  bis- 
lang allerdings  schon  in  pachtweisem  Betrieb  der  preussischen  Staatsbahn- 
verwaltung unter  der  Directlou  Elberfeld  uest;inden  hatten;  ferner  waren  im 
I  auf  der  Tahre  verschiedene  vom  Staat  selbst  henrest^'llte  Neubaustrecken  hin- 
zugekniiiiuen,  meist  aber  nur  -  ilrhe  lokaler  Bedeutung,  und  andererseits  in 
18Sü/<s7  die  Strecke  Oberhausen-Katernberg  ausser  Betrieb  gesetzt  word-  n.  So 
stellte  sich  die  EigenthiunslJinge  des  Directionsbezirks  Elberfeld  zu  Aufaiii;  des 
Etatsjahres  1889/90  anf  1327 ,m  km  dem  preussischen  Staat  zu  Eigenthum  ge- 
hörige Linien,  and  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zn  Grunde 
gelegt.  Hiervon  entfielen 

auf  prenssisches  Gebiet   1380,««  km 

auf  braunschweigisches  Gebiet   ...       7  _ 

Summa  1327^  km. 

Seitdem  sind  noch  folgende  vom  Staat  hergestellte  Neubanstrecken  hinzu- 
getreten: Leimstrut-Feudingen  mit  8.m  km,  Emdtebrfldc-Ranmland  mit  15,m  km, 
Schmallenberg-Fredeburg  mit  5,a«  km,  Schee-Silschede  mit  8,io  km,  Beyeabui^- 
Langerfeld  mit  6,4»  km,  Krebsöge-lUdevonnwald  mit  8,40  km,  Wa]d*8olingeB 
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luit  U.'-i  km,  Warbur^-AruUeu  mit  24,»<»  km,  ßeusberg-Hofliiungj»tbal  mit  ll,i«»km 
und  Saman-Fnakenberg  mit  ^,00  km,  snamiitiieti  120,m  km«  ond  ausserdem  Ist 
die  Strecke  Cölbe-Laasphe-Feadlogen  mit  ibjn  km  unter  Abxweignng  vom 
Direccionsbexirk  HannoTer  denjenigen  m  Elberfeld  unterstellt  worden.  Anderer- 
seits aber  sind  per  1.  April  1890  «Ue  .sämmriichen  im  Rubrkolüenrevipr  gelegenen 
Strecken  bis  .südlich  einschliesslich  der  Linie  Thiishiirg  Stynim-Heissen-Essen- 
J^tpe!e-Dahlhans»en-\Veitmar-Lanq^eridreer-Witten-Dt»rtmunderfeld-Hörde-Aplerb€ck- 
H(tl/\vi(  kede  nebst  den  Zwei??«  11  .<üi1!irh  nach  Kettwig-  nnd  nach  Werden,  ferner 
die  oben  speiiell  aufgetohrien  Strecktu  von  Bismarck  und  von  Bocholt  bin  zur 
huUändi^i  biu  (ireiize  bei  Winterswyk,  die  Theilstreckeu  Kath-Düsseldorf,  Gerres- 
heim-Dflsseldorf  (nördliche  nnd  sfldllehe  Strecke)  and  Dflesddorf-Nenss  mit  lu- 
sammen  286,m  km  an  den  Direetionsbesirk  KOln  rechtsrheinisch  abgeaweigt. 
Somit  betrigt  per  Angnst  1890  die  Eigenthnmslttnge  1S07,**  km. 

Eingetheilt  ist  der  Direetionsbexirk  gegenwärtig  in  4  Betriebsämter, 
welche  ihren  Sitz  in  Düsseldorf,  Hagen,  Altena  und  Ciissel  haben. 

In  ori»graphi8cher  Beziehung  gehört  der  Directiun.sbezirk  durchweg  dem 
mittcblfMiTscben  Herglande  an,  und  zwar  kommen  hierbei  Tbei!«-  von  allen  dmi 
S\.'*temen  desselben  in  Betracht.  Von  dem  niederrheiui!<ch-wf>'«ttaliöcben  Snliit  tVr- 
gebirge  sind  es  da.s  Kotbhaargebirt'e  und  das  8auerlaii<iisrlie  (Ipbirge  zwistlien 
der  J?ieg  luid  der  Kühr  sowie  der  »».-«t liebste  Theii  des  liaur.-*(raugs  nördlich  der 
Kühr:  Ton  dem  uberrheinischen  Gebirgssystem  ist  es  der  Habichtswald  nnd  von 
dem  hercynischen  Oebirgssystem  das  %gegebirge  nnd  der  Sollinger  Wald,  diese 
drei  in  dem  Ostlichsten  Theil  des  Directionsbezirfcs. 

In  hydrographischer  Besiehung  gehört  der  weitaus  grOsste  Theil  des  DIrec- 
tionsbesirks  zum  Stromgebiet  des  Rhein;  der  Jfthdn  selbst  wird  aber  nur  au 
einer  Stelle,  bei  Deutz,  erreicht,  dagegen  sind  dessen  Neben-  und  Zuflüsse 
Lahn,  Sieg,  \Vnpi>er,  Huhr.  Leiinf.  Bigge,  Volmc  und  Ennepe  von  um  "«>  grösserer 
Wichtigkeit,  a!«  I)ei  ilem  geViiruigeu  Terrain  die  fc'isi  nl'iihnlinien  von  den  Thälern 
die.-cr  uulgtuoHimeu  wcidcii  mussten.  Der  nordöstliclie  Theil  des  Directixus- 
bezirks  gehört  zum  Stromgebiet  der  Weser,  und  zwar  kommen  von  diesem  die 
Weser  selbst,  die  Diemel  nnd  die  £der  in  Frage. 

Der  speciellen  geographischen  Besprechung  legen  wir  folgende  Linien  nn 
tirnnde:  Soest-Schwerte^Hagen-Barmen/RIttershausen-Elberfeld-Haan-Deuts  (Kßln) 
nnd  Haan-Gerresheim  (Düsseldorf);  Dortniund-Löttringhaueen*Hagen-OI)erbarmen- 
Mettmann-Gerre.sheim  (Düsseldorf) ;  Herdecke-Hattingen-Steele-Knpferdreh-Kett- 
wig;  Hengstei-Siegen-P.f  t/.dorf ;  Scliwerte-Scherfelde-Cass*  1. 

I.  S  ('  e  s  t  - 1  n  n  a  -  >  c  h  w  !■  r  r  (  - H  a g  e  n -  a  r  m  e n  Ii  i  1 1  e  r  8  h a  u s e n  -  E  l  b e  r - 
reld-Haau-Deutz  (Köln;  und  Haan-Gerresheim  (Düsseldorf)  ist  in 
der  gemeinsamen  Strecke  Soest-Haan  H7  km,  aut  Haau-Deutz  38  km  und  auf 
HaaB^Oerresheim  10  km  lang.  Diese  Linie  bildet  d«i  letzten  Theil  der  grossen 
durchgehenden  Linie  Berlin-Holzminden-Soest-Köln.  In  der  TOi^nannten  ge- 
meiDBchaftlichen  Strecke  Soest-Haan  hat  sie  südwestliche  Richtung.  Sie  führt 
von  Soe.st  über  Werl  nach  Unna,  nimmt  hier  von  Nordosten  her  die  gleichfalls 
zum  Directionsbezirk  ElkitVM  i^^ehörige  Linie  von  Hamm  auf,  und  andererseits 
bt  von  hier  an»*  eine  Zw  eigbahn  südlich  nach  Fröndenberg  zum  Bau  befohlen, 
weiter  bei  Hnl/wickede  geht  westlich  die  jetjct  zum  I  »inctinnsbezirk  Kiiln  r*  «  hts- 
rheinisch  gelnnige  Linie  über  Dnitnuind  dui<h  d.is  Ilnhrk^ihlenrevier  nach  Essen 
und  Duisburg  ab,  und  weiter  aut'  iStation  ^cbwerie  mündet  von  Osten  her  die 
XU  Elberfeld  gehörige  Linie  von  Cassel  und  Holsminden  ein.  Hier  tritt  sie  in 
das  Rnhrthal,  llberbriickt  den  Fluss  bei  Hohens^bnrg  und  entsendet  auf  der 
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näebiten  Station  Ueugstei  die  Buhr-SIegbahii  nach  Sfideu,  doch  steht  sie  auch 

Vcii  Ilnhrn-svbnrir  aus  bereits  durdi  eine  knrzi-  Curve  mit  dieser  in  Verbindini|p. 
IHe  hier  zu  hehandelmle  wendet  sieh  nun  soh.irf  nach  Süden  und  führt  ohne 
Berührung  von  Herdockp  in  di^'iäf^r  Kit  htuiiL'  l>i>  flagen.  Innerhalb  dieser  Strecke 
trennt  "io  «i^h  vun  (l»r  Kiihr.  tritt  aber  ^M'  irhztitijr  in  da«  Thal  <\<r  Volme 
Llei  llagtii  ubtrsi breit it  siie  diesen  Fluss,  nimmt  di»'  zu  Klberleld  ^ebi>rige  Linie 
nördlich  von  Witten  auf,  entsendet  sUdüstlicb  die  Volmefhalbabn  nach  BriUrsre 
und  Lüdenscheid,  wendet  sieb  nun  wieder  nach  Südwesten  und  lauti  bis  hinter 
Elberfold  pnnllel  und  in  nnr  geringer  Satfcninng  in  dw  nplter  nnter  IL  bduui- 
delten  Linie.  Die  jetit  m  besprechende  ist  die  afldliehe  Beider,  nnd  swisdien 
ihnen  fDhrt  anf  9  km  als  dritte  die  Ennepebahn.  Auf  gleiche  Entfieranng  be- 
nnut  die  Dttsseldotfer  das  Thal  der  Ennepe,  flberbrflckt  hierauf  den  Flnas,  fthit 
fiber  Srln\  •  hu  and  triilt  nnter  Ueberschreitnng  der  Wupper  anf  die  langgestreckten 
und  miteinander  unmittelbar  /usuinmenhüngenden  Sehwesterstädte  Barmen  und 
Elberfeld,  auf  deren  südlicher  Seite  sie  gelegen  ist.  Von  dem  östlichen  Anfangs- 
]uinkie  dieser,  B.tni!«'!i  Hittershausen  führen  zwei  Zweigbahnen  «üUliili  nach 
Wipperfürth  nnd  nn  ii  Krebsöge,  und  a^l^^<  r»b  in  ist  eine  Verbindungsbahn  au 
die  Ht»rdiirlie  l'aniUellinie  naeb  ü.innt  ii  W  ichliughausen  im  Bau.  Ebeui«*»  ist 
von  dem  westlichen  Endpunkt  Elbertc Ul  Zoologiseher  Garten  eine  Bub«  ^ü»llicb 
uach  Cronenberg  iu  der  Aut^fÜhruug  begriffen.  Gleich  darauf  überbrückt  die  hier 
zu  behandelnde  Hauptbahn  die  Wupper  snm  iweiten  Mal  nnd  trennt  sich  hier- 
mit Tom  FlOBB.  Anf  der  nächsten  Station  Vohwinkel  fUlt  ven  Norden  her  die 
ehemalige  Prlns^WÜhetnubahn  (Steele-Vohwinkel)  ein,  nnd  sfldlich  iweigt  hier 
die  Linie  nach  Solingen  ab.  Bei  der  n&chsten  Station  Haan  gabelt  dch  die 
Bahn  in  die  Dentier  und  in  die  Dflsseldorfer  Linie. 

Pie  Eretere  nimmt  nun  scharf  südliche  Sichtung  an,  trifft  auf  Station 
t)hligs.  von  wo  aus  Hatlieh  eine  l^abn  wiederum  uach  Solingen  abzweigt,  und 
westlich  eine  solche  nach  Hilden  in  ll-mvurl  t  ieitung  begriffen  ist.  Wtiter  bei 
Opladen  ilberi«(hrfirpt  sie  die  Wupper  zum  dritten  "Mnl,  nimmt  hier  eine  Zweig- 
bahn <i>tlich  v<tn  Born  auf,  s<  lineid.  t  i^l»  ich/t  itii:  die  zum  Direcliuusbezirk  Köln 
recht.«>rheinis(h  gehörige  Linie  I  »ui>)'ur^-Müllieiui  und  tührt  zwischen  dieser  und 
der  zu  demselben  IHrei  tionsbezirk  gehörigen  i.inie  Düsseldorf-Mülheim  bis  zu 
dieser  Station,  entsendet  hier  wiedenim  östlich  eiue  Zweigbahn  über  B.  Gladbadi 
bis  Immekeppel  nnd  läuft  nun  auf  den  Bahnhof  Deuts  ein,  von  wo  ans  die  Ver> 
bindnng  nach  dem  gegenüber  liegenden  KOln  cum  DirectionsbeKirk  Köln  rechte- 
rheinisch  geh<)rt,  während  die  Direction  Elberfeld  von  l)eats  ana  noch  eine  knne 
Zweigbahn  nach  Kalk  entsendet. 

Die  Dflsseldorfer  Linie  nimmt  von  Haan  ans  scharf  westliche  Sichtung  an, 
begleitet  den  FIii>>  Düssel  nnd  findet  von  Station  Gerresheim  aus  in  der  neuer- 
dings an  den  Direetionsbezirk  Köln  rechtsrheinisch  abgetretenen  Strecke  Fortsetzung 
zunächst  nach  Düsseldorf  und  weiter  über  Aachen  und  durch  Belgien  nach  Paris. 

Dil  r.ahn  ist  in  ihren  sänuiitlichoi)  Strerken  doppelgleisig  und  anf  d^r 
Linie  Haan-Gerresheim  auf  3  km  ilrciuK  isii:.  Die  Maximalsteiining  betrÜL't  i^f 
Soest-l  nna  1  :  1()4,  auf  l  nna-Scbw.  rtr  1  :  14:>.  auf  »^chwcrr» -Haiden  1  :  170.  .luf 
Hairen-Elberfeld  1  :  1:11,  auf  ElbcileM  Haan  1  :  225,  auf  iiaan-Deutz  1  :  l."iO  und 
auf  Jlaau  Gerresheim  ebenfalls  1  :  150. 

Zu  dieser  Hauptbahn  erscheinen  als  uuniiitelbarc  bczw.  mittelbare  Zweig- 
bahnen: 

a.  Hamm-rnna  ist  IS  km  lang  imd  hat  sAdwestliche  Bicbtung.  Sie  bildet 
die  Portneteung  der  Bahnen  nordöstlich  von  Uinden  nnd  nordweatiiefa  von 
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3IüU!ster  her,  ist  doppelgleisig,  Ijat  ein  Steigungsnuiximuiu  von  1  :  iiOÜ  uuU  miintlet 
auf  Station  Uima  in  die  Hauptbahn. 

b.  Hagen- Witten  benntxt  snnäcfast  anf  4  km  die  Oieiteanlagen  der  Haupt- 
bahn in  nöTdlicher  Bichtong  ^  Hengstei  mid  hat  ron  hier  ans  noch  eine  Nen- 
bftiilänge  Ton  11  km.  Bei  nonmehr  nordwestlicher  Hanptiichtnng  ttberbrflckt  sie 
die  Yolme,  tritt  hiermit  an  die  Ruhr,  schneidet  die  Linie  Dortmund -LOttring- 
hattHen-Hagen,  Uberschreitet  vor  der  Station  Wetter  den  genannten  Flnss,  pas»t 
sich  genaa  dem  Lauf  desselben  an  und  ftndet  von  Witten  aas  in  den  zum  Di- 
rectlousbezirk  Köln  rechtsrhriniscli  t;elh^rio:en  Linien  Fortsetzuni^  einerseits  nach 
Bochuni  und  andprer5trit.<'  nach  Dortmund.  Sie  iflt  doppelgleisig  and  hat  eine 
Maximabteigung  von  1  :  KiÜ. 

c.  Hagen-Brügge-Lüdenscheid  (Volmethalbahn)  ist  R(>  km  lansr,  führt  unter 
Benutzung  de»  Thal»  der  Volnie  und  wiederholter  Uel>i  r}iriickniig  des  Flusses 
bei  südöstlicher  HauptricLtuug  in  vielen  Krümniuugeu  zuuächMt  Uber  I»ahl  und 
Sehalksmfihle  nach  Brügge,  verlässt  jetst  den  Flnss,  wendet  sieh  scharf  nach 
Osten  und  findet  auf  Station  Ladenscheid  ihren  Endpunkt.  Die  Bahn  ist  von 
Hagen  bis  Brügge  als  eingleisige  YoUbahn,  von  Brttgge  bis  Lttdenscheid  aber 
als  normalspniige  Secundftrbahn  gebaut.  Die  Maiimabteignng  beträgt  auf  der 
cr^teren  Strecke  1  :  90,  auf  der  letzteren  r  1  :  3Ö,  Von  Hagen  aus  wird  die 
Bahn  auf  2  km.  bis  Oberhagen.  aU  Vollhahn,  in  ihren  übrigen  Theilen  aber  se- 
cuiidar  mit  einer  Fahrgeschwindiirkeit  von  2  Minuten  pro  1  knt  betrieben.  Von 
Hrügge  au.i  ist  die  Fort.setzunir  der  Volmethalbahn  s-üdlich  liber  Meinertshagen 
und  (Jnmmersbach  Ins  an  die  zxmi  Diret  tionslM  zirk  Kiiln  ret  litsrhciniseh  gehöriire 
Aggtrthalhahn  Siegburg-Ründeroth-Derschla^j  im  l^au.  Von  Schalk>mnhle  iührt 
eine  Linie  der  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahn  südlich  nach  Halver,  und  eine 
zweite  dieser  von  Lüdenscheid  nordöstlich  nach  Altena. 

d.  Hagen  -  Gevelsberg  -  Vörde  (Ennepethalbahn)  ist  14  km  lang,  führt  in 
südwestlicher  Richtung  unter  wlederiiolter  Ueberbrtlckung  der  Ennepe  bis  Gevels- 
berg jswisdien  den  unter  L  und  IL  behandelten  Hauptbahnen,  wendet  sich  dann 
scharf  nach  Sttden,  ist  Aber  die  Erstere  dieser  hinweggeltthrt  und  erreicht  bei 
VQrde  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  auf  9  km,  Ms  Gevelsberg,  als  eingleisige  Voll- 
bahn.  vun  da  ab  jedoch  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut  und  benutzt 
innerhalb  dieser  Strecke  auf  2  km  die  öft'entliche  Strasse.  Betrieben  wird  sie 
gegenwSrtic-  in  ihrer  ganzen  Länge  senindär  nnd  zwar  anf  der  auf  der  öffent- 
lichen Strasse  gelegenen  Strecke  mit  4  Minuti  n,  auf  d(  r  iil  rigen  aber  mit  2  Mi- 
nuten Fahrgeschwindigkeit  ]^ro  l  km.    Pas  Steignnir^smaxinniiii  beträgt  1  :  71. 

e.  Barmen  Ritterskausen- Wipperturf  Ii  ist  81  km  lan^^  führt  in  südlicher 
Richtung  über  Langerfeld  und  L^nneji  Viis  liorn,  entsendet  bei  Lennep  eine 
Zweigbahn  westlich  über  Kem^cheid  nach  Husten  und  östlich  eine  .solche  nach 
Badevonnwald.  Bd  Born  wiederum  entsendet  sie  sfidwestlirk  eine  Zweigbahn 
lach  Opladen  (an  der  Dentaer  Hauptlinie),  nimmt  seihst  nnn  sttdOstU^e  Bich- 
tung  an,  tritt  bei  Hückeswagen  an  die  Wupper  und  verbleibt  im  Thal  dieser  bis 
SU  ihrem  Endpunkte  Wipperfürth.  Sie  Ist  als  eingleisige  YoUbahn  gebaut,  wird 
von  Lennep  bis  Wipperfürtli  ab(r  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  JlinutMi  pro  1  km  betrieben.  Das  Steigungsraaximnm  beträgt  auf  Ritters* 
hansen-Lennep  1 : 40  und  auf  Lennep-Wipperfürth  1  :  53. 

el.  Lennep-Remscheid-Hasten  ist  Ü  km  lang,  hat  bis  Remscheid  westliche 
und  von  da  ab  nordwestliehe  Richtung.  Von  f.f  nnf  |i  ans  bi<i  Remscheid  ist  sie 
als  Vollbahn  gebaut  nnd  uird  auch  als  solche  betrieiion.  während  die  Keft^streeke 
als  Secundärbalm  hergestellt  iat  nnd  mit  2  Minuten  Geschwindigkeit  pro  1  km 
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befaliren  wird.  Dfis  SteigungsmMiiuuui  beträgt  bis  BeuiKcheid  1 : 75.  nuf  der 
Endstrecke  aber  1 : 50.  Vun  Remscheid  aas  ist  1880  eine  Zweigbahn  westlich 
nach  SoliBsren  zur  Ausftihrung  aiifrpordnet. 

e  2.  Lennep-KrebBöge-Ra<U^vurmwald  ist  14  km  lanjf.  hat  «is-tliclie  Iviilituiig. 
uimmt  bei  Krebsüge  eine  Linie  niirdlich  von  Rittershauseu  aul\  überstliitittt  bald 
darauf  die  Wupper  und  erreicht  in  Kadevormwald  ihren  Endpunkt,  Sie  ist  als 
nonuali^purige  Seeandärbabn  gebaut,  hat  eiB  Steigungsmaximum  too  1 : 40  and 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  8  Minaten  pro  1  km  betrieben. 

e&  Born-Opladen  ist  24  km  lang«  HOirt  bei  afidwestiicher  Bicfatnng  aber 
Barscheid  and  mündet  aof  Station  Opladen  in  die  Dentaer  Haaptlinie  Sie  ist 
als  nonnalspurige  Secundfirbahn  t?ebaut,  hat  ein  Steip^uTiej^maximum  von  I:t>7 
und  wird  mit  einer  Fahrirpschwindiirkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

f.  Kittershausen  -  Krebsöge  benutzt  auf  2  kiu,  bis  Langerfeld,  die  Oleise- 
aulageu  der  nnter  e.  genannten  Linie  und  hat  von  da  aus  eine  Neubauläuge  vuu 
15  km.  Sie  liegt  durchweg  im  Thal  der  Wupper,  woraus  sich  zuerst  eine  nM- 
ustlidie  und  dann  eine  attdwestlidie  Richtung  ergiebt,  ttberbrflckt  mehrere  Ual 
den  Fluss  und  mttndet  bei  Krebsöge  in  die  unter  e  8.  behandelte  Linie.  Sie  it»t 
als  normalspurige  8ecundärbahn  gebaut ,  hat  ein  Steignngsmaximum  von  1 :  ÜO 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriebt  ii. 

ir  Ynhwinkel  -  Sfvlini^en  ist  14  km  lang  und  führt  in  weitem  Bogen  üIht 
liratratli  narh  dem  südlich  von  Vohwinkel  gelfijrneu  Solingen.  Sie  ij^t  als  iht- 
inalspurigc  Secundiirbnhn  frebaut.  hat  pin  8teii:uiii;>maxiinuiu  vun  1  :  HO  und  wird 
mit  einer  Fahrgcichwiiuligkeit  von  2  iiinuten  pro  1  km  bcirieben. 

h.  Ohligs  -  Solingen  ist  6  km  laug  und  führt  in  östlicher  Kichtuasr  nsch 
Solingen,  von  wo  ans  die  weitere  Fortsetanng  nach  Remscheid  anm  Bau  an- 
geordnet ist  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat  ein  Stelgungsmaximum  von  1;60. 

i.  Mülheim  a.  Rhein  -  Bensberg  -  Immekeppel  führt  in  nordiistliclier  Kich- 
tunjT  nach  B.  Gladbach,  wendff  sich  hier  nach  Sit^^)^tpn.  geht  nber  }?en~berg. 
niiimit  nun  wiedernordttsflichc  Kidituni,'  an  und  erreicht  gegenwärtig  in  Hurinnuir«- 
thal  ihren  Endpunkt.  Uucli  ist  diu  Erüilliiung  der  Fortsetzung  bis  ImmtkcppLl 
uoch  für  1890  in  Aussicht  geuouimeu.  Die  gegenwärtig  in  Beirieb  stehende 
Strecke  ist  26  km  lang;  davon  sind  14  km  bis  Bensberg  als  eingleisige  VoUbahn 
gebaat,  die  ganae  Linie  wird  aber  secandär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minnten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Stelgungsmaximum  von  1:76. 

k-  Deutz -Kalk  ist  4  km  lang,  hat  Oütliihe  Richtung  und  mflndet  auf 
Statitm  Kalk  in  die  zum  Directionsbesirk  Köln  re<;htsrheini9ch  gehörige  Linie 
Deutz- Glessen.  Sie  ist  doppelgleisig  und  hat  eine  Maximalsteigung  von  1  : 70. 

II.  Dortmund-Iiöttringhausen-Hagen  -Oberbarmen  -Mettmann- 
GerrpsheiTti  t  Dti^s^dorfl  isst  73  km  Inner  inul  hat  bi.s  Ha^-e«  südliche,  vou 
da  aui  ahrr  siuhvt  .st liehe  Iv'ielitunLr.  Sif^  selmeidet  bald  hinter  lh)rtniund,  bei 
Hörde,  «lie  ueuerding.««  au  deu  Directiousljeziik  Köln  rechtsrheinisch  abgetretene 
Linie  Holzwickede -Essen,  entsendet  dann  bei  Löttringhausen  eine  gleichfall»  zu 
Köln  rechtsrheinisch  gehörige  Linie  westlich  nach  Bochnm.  trifft  auf  Station 
Herdecke,  wo  die  unter  III.  behandelte  Bahn  nach  Kettwig  abgeht,  tiberbrttckt 
die  Ruhr,  sowie  bald  darauf  die  Volme  und  Ittnft  in  den  ^senbahnknotenpnnki 
Hagen  ein.  Von  hl»  r  üiis  benutst  «ie  bei  nunmehr  südwe>fH(  lier  Richtunir 
zunäehst  das  Tiial  »1er  Ennepe,  verläset  dasselbe  l>ei  Haufe  und  trifit  dann  auf 
Barmen  -  Elberfeld,  die  uürdiiche  Seite  der  i>tädte  haltend.   Hier  mündet  auf 
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Station  Oberbamen  eine  Linie  nördlich  von  Hattingeu  eiD.  Bald  hinter  Elber- 
feld, bei  Demp,  schneidet  sie  die  Linie  Steele- Vohwinkel,  Itthrt  Aber  Mettmann. 
tritt  dann  an  die  Dflasel  heran  nnd  findet  von  Gerreaheini  ans  In  der  jetet  aom 

Directionsbezirk  Köln  rechtsrheinisch  geborgen  Linie  Forteetsnng:  nach  Dttsiel- 
dorf.  Sie  ist  darchweg  eingrleisig  und  hat  anf  Dortinnnrl-Hagen-Barmen  wiedcr- 
hnlr  Stei(rttTi^^on  1  10(),  anf  Barmen  -  Dornap  solche  bis  1:200  nnd  anf  der 
Endstrecke  wieder  1  : 100. 

ni.  Herdecke-Hattino^pn-Steele-Kuiiferdreh-K ottwig  ist  55  km 
lansr.  lehnt  sich  in  Herdeck»  an  <lio  unter  T.  hehfindelte  Bahn  an.  führt  bei  west- 
lirhtr  Hauptrichtuug  im  Thal  der  l\uhr,  den  zahlreichen  Windongen  de»  Flusses 
fulgeutl  und  diesen  wiederholt  überbrückend,  nach  Kettwig  und  üudet  vuu  da 
ans  in  den  Linien  des  Directionsbeairks  Köln  rechtsrheinisch  Fortsetsnng  nach 
Mfliheim  a  d.  Buhr,  Duisburg  nnd  Bahrort.  Sie  berflhrt  in  Dabihansen  nnd 
Steele  die  Linien  des  Diiectionsbenrks  Köln  rechtsrheinisdt  nnd  nimmt  bei 
Werden  nördlich  von  Essen  her  eine  zu  Köln  rechtsrheinisch  gehörige  Linie  auf. 
Auf  4  km  von  Werden  bis  Kettwig  hat  die  Bahn  Doppclgleise,  ist  im  Uebrigen 
aber  eingleisiir  Die  Mnximalsteic^g  beträgt  auf  Uerdecke  •  Steele  1:80  und 
auf  Steele-Kettwij;  1  :  2i  K) 

Von  dieser  Dahn  m^hcn  lul-^^eiulc  Linien  ans: 

a.  Hattingtii  -  ( >l)«rl»aruitü  ( V\  irlilinühaiistn)  i?t  2'J.  kui  laiiir,  hat  vor- 
herrschend südliche  Kichtung,  entsendet  bei  .Station  Schee  eine  ZweigbaliU  nord- 
östlich nach  ^Itdiede  nnd  mündet  bei  Oberbarmen  in  die  unter  IL  behandelte 
Linie.  Sie  ist  als  normalsparige  Secnndftrbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaxi- 
mnm  von  1 : 67  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
1  km  betrieben. 

a  1.  Schee-Silschede  ist  km  lang,  hat  nordöstliche  Richtung  und  erreicht 
in  Sil-rhofii  ilir<  n  Kndpnnkt.  Sie  ist  als  normalspurijre  Secnndärbahn  mit  einem 
>f*  iuungsmaximuiu  von  1  : 100  ireliant  und  wird  mit  einer  Fahlgeschwindigkeit 
von  2  iiinuten  pro  1  km  betrieben 

b.  Steule- Vohwinkel  ist  3L  km  laog  und  liut  vurberrschend  südliche 
RiehtQOg.  Sie  fibersehreitet  nnmltlelbar  hinter  Steele  die  Rohr,  täafl  bis 
Knpferdreh  parallel  an  der  ooter  IIL  bebandelten  Bsbn,  führt  fiber  Langenberg, 
nimmt  but  Aprath  vod  Nordwesten  her  eine  Zweigbahn  von  Velbert  nnd 
AVuIfrath  aof,  schneidet  bei  Dornap  die  unter  II.  bebandelte  Linie  nnd  mündet 
auf  Station  Vohwinkel  in  die  unter  I,  genannte  Bahn.  Anf  26  km  von  Steele 
Mit^  ist  sie  bereits  jetzt  dopjH'lc'eisig,  und  anf  der  Reststrecko  ist  daa  zweite 
Gk•i^  in  <i«  r  Ausfiilinin'j  bt  tri illVii.    Die  Masimalstcii^uug  beträgt  1:78. 

bl.  Aprath  -  Wülfrath- V  elbert  ist  12  km  lang,  hat  nördliche  Haupt- 
richinng,  weicht  aber  in  sahlreicbvu  Krümmungen  von  dieser  ab.  Sie  ist  aU 
normaUpurige  Seenndärbaha  mit  «iuer  Maxiroalsteigung  von  1 : 40  gebaut  nnd 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Bf  lauten  pro  1  km  bctrlebeo. 

G.  Kettwig- Rath  ist  15  km  lang,  führt  io  sildwestlieher  Biofalnog  fiber 
Ralingen  nach  Rath  <iiid  findet  hier  in  der  neuerdings  an  den  Directionsbesirk 
Köln  rechtsrheinisch  nl)getretenen  Strecke  Fortsetzung  nach  Düsseldorf.  Von 
Kettwig  aii<;  hat  sie  anf  5  km.  bi?  Station  Hösel,  zwei  Gieiee,  von  da  aus 
aber  nur  i'ius.    Das  Steiguugtsinaxiiiaiiu  beträgt  1:100. 

IV.  H  t  iigstei  -  S legen  -  BeiüU orf  (Ruhr  -  Siugbahn)  ist  117  km 
lang.  Sie  beginnt  auf  Stution  Hengstei  der  onfer  I.  behandelten  Bahn  und 
benntat  bei  anoichst  südöstlicher  Richtnog  durchweg  das  Thal  der  Lenne, 
hierbei  den  Piuse  wiederholt  nlwbrückond.   Von  der  nächsten  Station  Oabel 
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uue  ateht  äie  durch  liue  Curve  iu  HichtuDg  iiuch  Nordosteo  Düchmals  mit  d«r 
Soetler  Liuie  ia  VerbiodnDg  nnd  Bimmt  dmn  bei  LvtnuiUie  Mtlicli  «oe 
Zweigbfthn  der  epäter  tu  bebradelnden  Linie  Schwerte 'Seberfede  auf.  Wdter 
bei  Alten«  nnd  dann  bet  Werdohl  gehen  aftdU«fa  die  Linien  Altena-Lüdenflcheid 

nnd  Werdohl- Augustenthal  der  Kreis  Altenaer  ScbmalepurbalineD  aus,  doch  int 
der  A nachläse  io  Folge  der  Spurweite  dieser  nur  ein  indirecter.  Bei  Finnen- 
trop geht  eine  eijrenc  Zweigbahn  südlich  nach  Rothemühle  ah  Bei  Alten- 
hundem wendet  sich  die  Bahn  nach  Süden  nnd  Ycrläp«:t  damit  das  Thal  der 
Lenne,  entsendet  aber  von  hier  aus  in  diesem  weiter  aufwärU  fast  bia  £ur 
(^aelle  des  Flasses  uurdösllich  eine  Zweigbahn  nach  Fredoburg.  Iu  ihrem 
wetteren  südllehen  TheU  gehl  bei  Crennthal  eine  Zweigbahn  öetlicb  ttber 
Laasphe  naeli  Cölbe  ab,  die  Hanptbahn  aber  tritt  kors  ?or  Siegen  in  das 
Tbal  der  Sieg  nnd  benutst  diesee,  wiedernm  nnter  hänfiger  Ueberlnrfiekang  des 
Flnssea,  bis  an  ihrem  Eudpaokte  Betzdorf,  wo  eie  in  die  Linie  Deutz -Giessen 
des  Directionsbezirks  Köln  rechtsrheinisch  einmündet.  Bei  Siegen  und  bei  der 
näclisttn  Station  Eisfrfdd  steht  sie  tnit  df»r  Eisern -Siegener  Privatb«hn  iu 
Verbiudung,  und  auf  der  It-fztcMi  Station  vor  Betzdorf,  bei  Kircheii,  fallt  von 
Nordeu  her  noch  eine  eii^rne  Zw ciirlialni  von  Frendfiiboiir  ein.  Die  Bahn  ist 
durchweg  doppelgk'iöig  und  hat  aui  der  TheÜHirecke  Ueugstci- Altenhaudem 
eine  Miximaläteigung  von  1:17$  nnd  auf  Altenhundem  «Betsdorf  ein«  tolehe 
wa  1 : 900, 

Zn  dieew  Linie  i^bören  nnroittdbar  besw.  mittelbar  folgende  Zwmg- 
bahnen : 

a.  Finnentrop-Bothemnble  i>t  83  km  lang  nnd  benatzt  bei  afidwestlicber 

Richtung  initor  wiederholter  Ueberbrücknng  dee  Flusses  das  Thal  der  Bigge, 
welche  bei  Finnentrop  in  die  Lenne  mündet.  Sie  geht  über  Attendorn  und 
Olpe  nnd  tindet  tn  Rotheiruihlt'  ihren  Endpunkt.  In  der  Theilgtrecke  Fitux  q- 
trop-Olpe,  aus  dem  AnfunLr  dt  P  siebziger  Jahr<-  staniineud,  idt  die  Bahn  als 
Vollbahn,  in  der  Reslstrecke  jedoch  als  Secondai  balui  gebaut,  doch  wird  die 
ganze  Linie  secundär  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  l  km  betrieben. 
Das  Steigungsmaximnm  betragt  1:111. 

b.  Altenhundem' Fredeburg  ist  24  km  lang,  folgt  bei  nordöstlicher 
Biehtnng  dem  oberen  Lauf  der  Lenne,  filhrt  Über  Schmallenberg  nnd  findet 
in  Fredebnrg  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  ale  normalepnrige  Seenndirbabn  gebaut, 
benutzt  auT  10  km  öflfentliche  Strassen,  hat  ein  Steigungsmaximum  von  l :  00 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  L  km  botrieben. 

c.  Grenzt hal-Cölbe  ist  8Ü  km  lang,  führt  in  nordostlicher  Richtung  über 
Hilchenbach  nach  Erndtelitück,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  nfirdlich  nnch 
Ranmland,  wendet  sich  l»al(l  daraof  nach  Süden,  tritt  bei  Feiidingea  an  die 
Lahn  und  beuut2t  unter  melirfucher  üeberbrückung  des  Fluaaei^  das  Tbal  der» 
selben,  woraus  eieh  eine  «adöetlicbe  Richtung  ergiebt.  Bei  Sarnau,  kurz  vor 
ihrem  Endpunkt,  entsendet  sie  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Frsokenberg  und 
mündet  dann  bei  Cölbe  in  die  Linie  Casiel- Frankfort  a.  M.  (Main>Weserbaho> 
den  DireetionihezirkB  Hannover.  Sie  Ist  als  oormslspwige  Secundarbahn  ge- 
baut, benutzt  auf  19  km  öffentliche  Strassen ,  hat  aaf  der  Theilstrecke  Crew- 
thal-Erndtebrück  ein  Steifrun^smuximum  von  l  :  40,  auf  Erndtebrück-Fendingen 
ein  8(dches  von  l  :  UO  und  auf  Pr'ndin'ren  -  r.aa«pbe  von  l  :  SO.  Anf  iI.mi  Theil- 
strecken  mit  eicrenem  Planum  wird  die  mit  einer  Falirgeschwiudigkeit  von 
'J  Minuten,  auf  den  ollentlicheu  Strassen  aber  mit  emer  solchen  von  4  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 
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cl.  Im ndtebnick - Rauinlurid  ist  lf>  km  lang  und  I  t'uutzi  iliircliweg  das 
Tbal  der  Kder.  Hiviaus  erffiebt  sicii  bia  Aue  eiiitf  iiurdliclie  uud  von  da  ub 
eine  atidogtlicliv  KichtuDg.  Dur  Kudpuukt  der  Balm,  RaamlaDd,  liegt  io  der 
Nähe  der  Stadt  Berleburg.  Sie  ist  «le  oormalspurige  SecnndärbAhn  gebaut, 
hat  eio  SteigoDgamazinrom  von  l :  100  nnd  wird  mit  d  M inateo  pro  l  km 
befahreD. 

c3.  Sarnav-FraDkenb^rg  iat  25  km  lang,  fölirt  in  nördiielier  Biditang 
Aber  HöDcbbanaen  uacb  Frankenberg  nnd  findet  bier  ihren  Endpunkt.   Sie  iat 

als  normalapuriiif  Secnndärbahn  gebaut,  hat  ein  Steignngamaximum  von  1:60 

üod  wird  mit  (  Mit  r  Fabrircschwindipkfit  von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

d.  Kirchen-FieudiMibfMf!;  ist  14  km  hing  und  fülirt  in  nördlicher  Richtung 

üb*«i  Wt'liliMoli  1m>  tu  ihrem  Kndpunkt  Freiidt  rihorir.  Sie  ist  nh  norranlispnrisjp 
8ecuiiil.iri>uhu  gebaut,  hcnntzt  auf  5  km  offeutlirln'  Stras'sis'n.  hat  fiu  Öteiguugs- 
m:!.\imam  von  \  :  »)')  \uu\  wird  mit  einer  Fahrirt  .-^cliwintligkuit  von  2  bezw. 
4  Miunten  pro  I  km  betiluben,  je  nachdem  die  Strecken  auf  eigenem  Plauam 
oder  auf  öffentlicher  Strasse  liegen. 

V.  Schwerte  -  Scher  fede  •  Cassel  uml  Holz  in  in  »Ion  ist  auf  der 
gcmeinschailtlicheu  Sltecku  Schwerte- Scherftdu  l'2ü  km,  uuf  Scherfede- Cassel 
02  km,  nnd  anf  Scherfede -Holaminden  49  km  lang.  Diese  Linie  lehnt  aich  in 
Sehwerte  an  die  unter  I.  behaodelte  Buuptbahn  an  und  bildet  in  der  Richtung 
von  Denis  nod  DQaseldorf  lier  deren  Fortsetzung  nach  Osten.  Sie  benntst 
Ton  Schwerte  ans  das  Thal  der  Ruhr  nnd  hat  demeotspreehead  sunäehst  nord- 
öatltcbe  Richtung.  Aar  diesem  Theil  geht  von  Frondenberg  ans  sAdlich  eine 
Zweigbahn  über  Tserlohn  nach  Letmathe  ab,  und  ausserdem  i>^t  von  hier  ans 
eine  solche  nörtllich  nach  Unna  zum  Bau  angeordnet.  Weiter  bei  Wickede 
überbrückt  sie  «lie  Unhr  zum  ergti  it  Mal  und  dann  noch  wiederholt.  Tiald 
hinter  Wicked«»  w» udi  t  si<  sieh,  «lein  Lauf  des  Flusses  folgend,  nach  Südosten, 
fuhrt  üb»»r  Ainnberg  uihI  Meschede  und  trennt  sich  in  Olsberg  von  der  Ruhr, 
liaid  liiuaut',  bei  Brilon,  nimmt  sie  iioidostliche  Richtung  an,  tritt  bei  Brt:«ielar 
iu  das  Thal  der  Diemel  und  verbleibt  unter  mehrfacher  Ueberbrückuug  des 
Flusses  im  Thal  desselben  bis  Scherfede.  In  Bredelar  geht  südlich  die  Rhene 
IHemeltbalbahn  (Privatbahn)  nach  Hartenberg  ab,  und  dann  in  Scherfede 
galoelt  sich  die  hier  sn  behandelnde  Hauptbahn  in  die  Linien  einerseits  nach 
Cassel  und  andererseits  nach  Holsminden. 

Die  Frstt K-  führt  über  Warburg,  wo  HÜdwestlicli  «  iiio  Zweigbahn  nach 
Arolsen  abgeht,  tritt  nnn  wieder  in  das  Diemelthal  und  benutzt  dasselbe  bis 
Hümme.  Hier  entsendet  sie  eine  Zweigbuhn  nordöstlich  nach  Carlshafen,  sie 
selbst  aber  vfMläest  «lie  bisherige  nordöstliche  Richfnnfr,  wernK-t  sich  scharf 
nach  Süii'  i).  führt  über  Grobenateiu  und  mündet  in  den  Eiacnbahnknoten- 
puukt  CabbCi. 

Die  Holzmindeiier  Linie  behalt  die  nordöstliche  Richtung  bei.  irilt  bei 
Bereruugeu  an  das  linke  Weserufer,  schneidet  bei  Wehrden  die  zum  Directions- 
bezirk  Hannover  gehörige  Linie  Altenbeken-Northeim,  uberschreitet  bald  darauf 
die  Weser  und  findet  iu  Holzminden  in  den  Linien  des  Directionsbesirks 
Magdeburg  Fortsetzung  nach  Braunschweig,  Magdeburg  nnd  Berlin. 

Die  gemeinschaftliche  Strecke  Sehwerte- Scherfede  ist  mit  Ausnahme 
einer  15  km  langen  eingleisigen  Theilatrecke  (zu  beiden  Seiten  von  Meschede) 
doppelgleisig,  die  liioie  nach  Cassel  hat  durchweg  Doppelgleise,  die  Holz- 
miudener  Strecke  dagegen  ist  im  Allgemeinen  eingleisig  un<l  nur  auf  II  km 
vor  Wehrden  zweigleisig.    Die  iMaximalstcigung  betragt  auf  SclfwerLu*Me0che<le 
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1:300,  anr  Meschede  •Scherfede  1:7S,  auf  Scherfede -BUmine  1:100.  auf 

Hümme-C'aaael  1  :  80  und  aaf  8cherfed«-Holzmiuden  1:171. 
Zu  dieser  Linie  gehören  folironde  ZweigbahneD: 

a.  Fröndenberg- Letmathe  ist  25  km  lan?.  überbrückt  unmitttlt^ar  l>*»i 
Fröndenberg  die  Ruhr,  eeht  in  süillich<5r  Richtun?  über  MeDiliii  bis  Htui«rr. 
Wandet  sich  hier  scharf  nach  VVesiteu,  führt  über  Istrlohn  und   mündet  b«-*i 
Letmathe  in  die  anter  IV.  behandelte  Kuhr-Siegbahn.    Vun  licroer  aas  ist 
eine  kone  ZweighahD  iSdöftlieh  nach  Snndwig  in  Ban  begriffen.  Die  eiDselDsn 
Theilatrecken  dieser  Linie  atammen  ana  verschiedenen  Zeiten«  nnd  so  aind 
Fröndenberg«  Menden  sowie  Iseriohn^Letmathe  als  Yollbahnen,  die  Zwischen- 
strecice  Henden-Hemer^Iserlohn  jedoch  als  noi-mulspurige  tieenndärhalui  •r^'hant, 
und  diese  Letztere  benutzt  auf  4  km  die  ofteiitlicli»  Strasse.    Betrieben  winl 
die  ganze  Linie  sccundär  mit  2  hexw.  4  Minatea  Fahrgeschwindigkeit  pro 
1  km.    Die  Maximalsteigang  betrugt  1:40. 

b.  Warburg -Arolsen  ist  25  km  lang,  uberbrückt  bei  der  Anfuogsstatiuu 
die  Diemel,  bat  südwestliche  Richtung  und  endet  gegenwiirtig  noch  in  Arolseo, 
Hanptstadi  des  Ffirstenthnms  Waldeck,  doch  ist  die  Fortseisang  sndwestlieb 
bis  Corbach  bereits  im  Ban.  Die  Linie  ist  als  normalspurige  Secnndärbaiin 
gebanti  hat  ein  Steignngsmaximnm  von  1:60  nnd  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  Minnton  pro  1  km  betrieben. 

c.  Hümme -C'arlshafen  ist  17  km  lang,  hat  nordöstliche  Richtung'  i;a<l 
•  ndet  bei  Carlshafcn  anf  dem  linken  Wräerufer  ohne  <rfrect<'  Fn rtsotrnng.  ."^i»» 
ist  als  VoUbahn  g«'buut.  wird  iiIht  Hccuudur  njit  v\mr  FHlirgi'schwiiiiHirk.  it 
von  2  Miuutoii  pro  1  km  lictriibon  und  liul  eiut  Ma.vinial.stcigiitig  v^-n   1  :  IW. 

VI.  Au8SL'i(l<.'üi  sind  ijuch  summarisch  eine  hosondcn-  Vt-rbindungsbahu 
zwischen  den  6laliout:u  Iltugeitei  uutl  Ilerdccke,  dit>  inciirlach  erwaiinte  Vor- 
bindaugscnnre  Hobensjburg-Cabel  nnd  die  Verbindungsbahnen  in  Casssl  ntt 
zusammen  10  km  aviknf&hren. 

Von  den  bei  dem  Directionsbesirk  Elberfeld  in  Frsge  kommenden  beiden 
Hanptstrdmen»  dem  Rhein  und  der  Weser,  wird  der  Bhein  wie  schon  an 
anderer  Stelle  gesagt  in  den  Linien  des  Directionsbezirks  nicht  ftberschritten, 
sondern  nur  (bei  Deutz)  erreicht,  und  die  Wes^  Ist  auch  nur  einmal,  bei 
Wt'lu  dtn  überbrückt  Tunnels  sind  50  Stück  in  einer  Oesammtlange  ron  rund 
Ib  km  vorbanden. 

Grenz-  und  Pathtstreckpu  kommen  bei  dem  Direetionsbezirk  Elberf«fld 
in  keiner  Weise  in  Krage,  so  daes  die  Hetripbfslänge  eich  mit  der  Eigt^nthum.*- 
lange  deckt.  Aueichlussstationcn  au  die  Babuuetze  anderer  YerwaltuugeQ  sio«! 
34  SU  Teneiehnen  mit  17  AnMhlbwen  an  den  Directionsbesirk  Köln  rechts- 
rheinisch: in  Soest,  in  Hsmm,  in  Hotswickede,  in  Dortmund,  In  Horde,  In 
Löttringhausen,  in  Witten,  in  Dahlhausen,  in  Steele,  in  Werden  a.  d.  Ruhr,  in 
Kettwig,  in  Rath,  in  Gerresheim,  in  Mftlheim  a.  Bhein,  in  Deuts«  in  ü^alk  nnd 
in  Betzdorf;  mit  7  Anschlüssen  an  den  Directionsbezirk  Hannover:  in  Soest« 
in  Hamm,  in  f'ölbe,  in  Cassel,  in  Wehrden  bei  Carl?b;if'eit  in  Rtdzmihden  und 
in  Warburu;  mit  1  Anechlnss  an  den  Oirer-fioiisbezirk  Krlurl:  iu  (^as'«e! :  mit 
1  Auschlugs  au  den  Directionsbezirk  Magdeburg:  in  Holzminden;  mit  1  An- 
schluss  an  die  Dortmund- Gronau -Enschcder  Privatbaho:  in  Dortmund,  sowie 
mit  9  Anschlüssen  au  die  Eisern-Siegener  Privstbahn:  in  Siegen  nnd  in  Ka«r- 
feld.  Ausserdem  sind  5  Uebergaugsstattonen  auf  Schmalspurbahnen,  also  ebne 
Wagen Abei^ng  vorhanden,  und  zwar  4  auf  die  Kreis  Altenaer  Schmalspur- 
bahnen (Privatbahn):  In  Schalksmühle,  in  Lüdenscheid,  in  Altena  nnd  in  Wer^ 
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dohl,  sowie  1  üebergaog  auf  die  Rhene-DienieUhalbahu  (gleicbfalU  Privatbaho): 

in  Bred»*lnr. 

Was  die  Vetkfhrs^erhältiuöst*  aubelangt,  so  dieot  die  Linie  doest-Hagen- 
Haaii-Deut/,  mul  Uauii-Gerresheim  dem  bedeutenden  Verkehr  /<wischeu  dmii  aörd- 
lichijo  Deuucblaod  einertieitä  und  dem  Kbein,  Uelgiüu  sowie  Frankreich 
«nderenoitB»  die  Bnbr-Siegbfehii  dem  weebwlseitigeu  Verkehr  fwieehen  d«iii 
Koblengeblet  der  Ruhr  und  dem  ersereiclien  8ieggebaet  and  die  Ltoie  Schwerte- 
Caaeel  io  AnKhloas  an  diijeDlge  von  Deatx  dem  Verkehr  zwischen  dem  Rhein 
nnd  dem  eiUtchen  MitteldeatBchland,  besonders  Leipsig* 


Directionsbezirk  Erfürt. 

Die  königliche  Eisenbahndirectios  sn  Erfurt  wurde  liri  Verstaatlii  hiing  df>8 
Thürintfischen  Eisenbahnnntemehmens  mit  Allerhöchstem  Erloss  vom  5.  April  1S82 
errichtet.  Aussei'  cliesem  find  ihr  188B  die  Berlin-Anhalfische.  die  Oherlausitzer, 
die  lialle-Suniii-Gubener  Eisenbahn.  Letztere  unter  Abtrennung  vuui  Pircctions- 
bezirk  Berlin,  s*)wie  die  Theilstrecke  Gerstangeii-Gunter-Hbauseii  h  r  ebeinaliurn 
Hessiseben  Nurdbabn  unter  Aljtrenounff  vom  Directionsbezirk  Kil)erfebl.  Isms  die 
Theilisirecke  Beriin-Kl&tcrweida  der  ehemaligen  Berlin-Dresdener  I'rivtttbuhu  unter 
Abtreonang  vom  Directionsbezirk  Berlin,  die  Theilstrecke  Erfturt-IlTersgebofen  der 
ehemaligeil  Nordhaosen-Erforter  Eisenbahn  nnter  Ablrennnng  vom  Directionsbesirk 
Frankftirt  und  die  bereits  als  Staatsbahn  gebaate  Linie  Erfar^Sangerhansen  unter 
Abtrennung  vom  Directlonsbeslrk  Mitgdebnrg  sowie  1889  die  in  preussischen 
Besitz  übergegangenen  heKoglich  gothaischen  Staatsbahnen  Gotha-Öhrdraf  und 
Fröttstädt -Friedrichroda  einverleibt  worden.  Andererseits  i>t  die  aus  1863 
stammende  Staatsbahnstrecke  Erfurt -Ilversgehofen  fast  ganz  in  Erfurt -Sanger- 
hansen aufgegangen,  nur  der  Zweig  nach  dem  Steinsalzwerk  besteht  irncli  als 
AnschlussglH«?.  Der  Staat  selbst  bante  innerhalb  dieses  Bezirks  an  wi<  h.ri-'t  reu 
Linipn  Plaue  -  Suhl  -  Kitschenhuusen  <ij\vi(-  Kiehirht  -  Probstzella  und  au-serilem 
einige  SecundSrbahnen.    Nach  dem  Staude  vom  L  April  umfasste  der  I)i- 

rectionsbeziik  17üO,7d  km  dem  preussischeu  Staat  zu  Ligenthum  gehörige  Linien, 
nnd  es  ist  dteie  Zahl  der  Bereehnu^  anf  Seite  185  an  Grunde  gelegt.  Hiervon 
entfielen: 

auf  preussisches  Gebiet  lSi8,M  km 

„  das  KSnigreieh  Sachsen  86^  „ 

„    „  Grossherzogthum  Sachsen-Weimar  185,is  „ 

H    ft  Her«^thum  Anhalt  •  86^^»  « 

„     „         ^        Sachsen-Altenburg   O.m  „ 

n     n  n         Sachsen-Cuburg-Gotha  llJö.fts  „ 

f,     r  Sa(  h.sen-Meiningen  SH.ji  „ 

„     ^  Fürst enthum  Keuss  j.  L   lü,aö  ,. 

Schwarzburg-K  udulstadt   14,»4  „ 

-     „  „         Schwarzburg-Soudershausen    ....  16,«  „ 

Summa    17(iO,T«  km. 

Seitdem  sind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Neuhaustrecken  Naumburg- 
Altem  mit  66^  km,  Wittenberg-Torgau  mit  41,t»  km,  KOthen-Aken  mit  12,sf  km, 
Ballstftdt-Herbsleben  mit  16,Tt  km  nnd  Bufleben- Grossenbehringen  mit  17 km, 
die  Tom  preossischen  Staat  per  1.  Juli  1890  gekaufte  Wemshauseu'Schnialkaldener 
Eisenbahn,  bisher  Elgenthnm  der  Stadt  Schmalkalden,  mit  6,es  km  nnd  endlich 
die  alte  Strecke  Sorau-Sagan  unter  Abzweigung  vom  Directionsbezirk  Berlin  mit 
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12,M  km  hiuzugetreieu.  .Somit  Ik trägt  ittr  Augiial  IbiJÜ  die  Ei^ftutiiumsläage 
1924,«  km. 

Der  Directiuiiäb«iirk  ist  gegenwärtig  in  6  Betriebiiämter  eingetheilt, 
welche  ihren  Siti  in  Berlin,  Halle,  Weimenliets,  Erftirt,  Cassel  nnd  Dessan  babeiL 

In  orographischer  Beciehun^^  gehören  die  nordöstlich  Ton  Weissenfels  ge- 
legenen Uaink  des  Directionsbesirks  dem  norddentschen  Tief  lande,  diejenigeB 
westlich  nnd  sfldlidi  Ton  Weissenfels  aber  dem  mitteldentsohen  Berglande  and 
awar  d»iti  Tliflrinjrer  Walde,  drr  diesem  ur.rdlieli  vorgelagerten  Thüringer  Ter» 
ra^^se.  der  Ilaiuleite  und  d- m  Eichsfeide  sowie  weiter  westlich  dem  Kaufun^r 
Wiilde  an,  von  welchen  der  l.et/tere  ein  Tlieil  des  oberrheinischen  Gebirgs- 
svst(Mn«5,  alle  anderen  ab^r  Tlir-ile  des  bercvniffhpn  G»>bir?-s<y<tPiii?<  sind.  Inner- 
halb des  norddents(  ht  n  Tirlhtndt  f»  kuiiintt  liier  bei  Jütri  lm''  der  hübe  Flumioir 
zur  rJellung.  Il.vdnt<4iuiibis(li  irehört  <la>  debiet  de«  Directionsbexirks  drei  ver- 
schiedenen Stroiugebieten  an,  Ueiychij^cii  der  Oder,  der  Elbe  und  der  Weser;  von 
dem  erütereu  kommt  nur  die  Lausitzer  Ncis^e,  von  dem  zweiten  die  Elbe  selbst 
Ton  Riesa  bis  nach  Bosslan  sowie  deren  Neben«  nnd  Zuflüsse  Spree,  Schwärst 
Elster,  Mnlde,  Saale,  Weisse  Elster  und  von  dem  Wesergebiet  die  Qnellflflsie 
dieser,  Wem  nnd  Fnlda,  in  Frage. 

Zar  nftheren  geographischen  Besprechang  theilen  wir  das  Neti  des  Dt> 
reetionsbesirks  in  die  Linien  Berlin-HaHe-Eisenach-Gnntersbaasen  (Tor  Cassel); 
Berlin  •Elsterwerds;  Zerbst- Bosslan  •Letpiigj  Rosslan- Falkenberg •Kohlftirt  und 
Halle  •Falkenberg 'Sagen  nnd  Gnben. 

L  Berlln-Halle-Eisenach'Gnntershansen  bei  Cassel  ist  416  km 
lang.  Sie  beginnt  In  Berlin  aaf  dem  Anhalter  Bahnhofe .  welcher  an  die  Stadr- 
bahn  nicht  nTii,^e«chlo8sen  ist,  hat  Iiis  Halle  vorherrschend  sQdwestliche,  von  ds 

bis  Corbetha  scharf  südliche  und  weiter  bis  Cassel  vorherrscliend  westliche  Rich- 
tung. Bis  Wpi««senf»^l<j  liegt  sie  im  Tief  lande,  von  hier  aus  auf  der  Thnriiiirer 
TerrasHP,  hv\  Kiseuaeh  auf  dem  Thüringer  Walde  und  jenseits  der  Werra  aul 
dem  Kautunger  Walde.  Bei  r.tukrnwalde.  .'(i  km  von  Berlin,  übf^rschreitet 
sie  die  Xuthe  (Nebenfluss  der  liuvtl)  und  irilli  duun  auf  Station  .liittibog.  Von 
hier  aus  geht  die  Röderauer  Linie  südlich  nach  Dresden  ab,  und  ausserdem  i«t 
nordwestlich  eine  Zweigbahn  nach  Trenenbrietsen  im  Ban.  Dann  bei  Witten* 
berg  sehneidet  die  hier  so  behandelnde  Hauptbahn  die  Linie  Bosslan  •  Kohlflirt, 
Überschreitet  auf  fester  Brflcke  die  Elbe,  entsendet  unmittelbar  hinter  der  Brücke, 
bei  Pratau,  südlich  eine  Zweigbahn  nach  Torgan  nnd  trifft  später  aof  den  be- 
kannten Ki^cnbahiikib'f •  nininkt  Bitrorfeld,  kurz  vorher  die  Mulde  überbrückend. 
Hier  schneidet  sie  die  Linie  Magdeburg-Zerbst-I.eipaig,  und  andererseits  ist  eint 
Zweigbahn  westlich  nach  Stumsdorf  zur  Ausführung  angeordnet.  Nach  weitereu 
3Ü  km  läuft  die  Bahn  auf  d«  m  rfütrilbahnlmf  Ifalle  ein.  vou  welchem  ausserdem 
I.iiii'  T'.  n.u  h  Cottbus  -  Sagau  -  (^uImju,  iihcIi  Loii  ziir.  n:u'li  Nordhansen-r.is.scl.  nach 
ii(-i  >lt  li>Mi  und  nach  Mau'luburg  Husf-ti-.ililiii.  Die  bit-r  /.u  lK  li.iii<I".lii'le  Linie 
wendet  sich  nun  scharl  nach  Süden.  übei.>cbreitet  bei  Merseburg  die  ShhIc.  ent- 
sendet hier  »üdwestlich  eine  Zweigbahn  nach  Mücheln,  und  ausserdem  ist  eine 
solche  nordwestlich  über  Lauchstädt  nach  Schlettau  (Station  der  Linie  Hsllt- 
Nordhansen)  mit  Zweig  von  Lauchstädt  nach  Schafetädt  seum  Ban  angeordnet 
Bei  der  nächsten  Station  Corbetha  nimmt  sie  Ostlieh  eine  Zweigbahn  Ton  Leipsig 
auf  nnd  tritt  scharf  an  die  Saale  heran,  deren  Thal  sie  nnter  mehrfselwr  ^ebe^ 
brflckung  des  Flusses  bis  Kösen  benutzt.  Von  Corbetha  aus  ht  eine  Zw^bsbn 
südlich  nach  Deubeu  zur  Auslührung  bef«dilen,  weiter  bei  Weissenfels  geht  eine 
Linie  südlich  über  Zeit«  und  Gera  nach  Prubstaelta  und  dann  bei  Xanmbarg 
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eine  solche  nordwesttlii-h  uarli  Artt m  al».  Bei  Kiiniu.  wo  sie  da-^  Satl-  ihal 
verlässt ,  tritt  sie  iu  das  dtr  Ilm,  iiuch  diese  wiederholt  liberbniiktnd, 
und  erreicht  iu  demselben  zuiiaclist  die  Station  Grossheringtn,  wo  westlich 
die  zmn  Pltectioiiabesirk  Frankfurt  a.  M.  gehörige  Linie  nach  Straiuefurt  imd 
aadlidi  die  Saal-EiBenbahn  (Privathahn)  nach  Saalfeld  abgeht.  Bei  Weimar 
vertisst  aie  wieder  das  Thal  der  Ilm;  hier  strahlen  drei  Linien  aus,  nSrdlich 
die  Weimar-Kastenberger  I*rivatbahn  nach  Kasteuberg  und  nach  Gr.  lJudestedt, 
sfidöstlich  die  Weimar-Geraer  Privatbahn  und  südwestlich  die  im  Privatbetrieb 
betiudliche  ^russherzoglich  weinifirische  Staat sl^ahn  Weimar- Btika- Blankenhain, 
.^nf  der  niuh-ren  grfissprpn  Station  Krturt  geht  ii<»rdöstlich  eine  Zweighaiin 
uaih  Saneerhauseu  sowie  nordwestlic Ii  die  Linie  Erfnrt-ilversi'fdmfpTi-Nordbausen 
und  dann  bei  Neudietendurf  südweailiih  die  Linie  narh  Kit^ciieuhau.Htu  ab, 
weiterhin  bei  Gotha  attdlidi  eine  Zweigbahn  nach  Ohrdruf  und  nördlich  eine 
solche  nach  Leinefelde,  bei  Fröttstädt  sfidllch  nach  Friedrichroda ^  bei  Wutha 
endlich  die  im  PriTatbeaitz  befindliche  Ruhlaer  Eisenbahn  nnd  endlich  bei 
Eisenach  gleichfalls  südlich  die  Werrabahn  nach  Meiningen-Coburg«Lichtenfels. 
Bald  hinter  Eiseuach  überschreitet  die  Casseler  Linie  die  W»-rra,  benutat  auf 
kurze  Strecke  das  Thal  derselben  und  trifft  dann  auf  Station  Bebra.  Hier 
geht  sii«iwef<tlich  die  zum  Directionsbezirk  1  lanktiut  a,  M.  gidnirige  Lijiie  ilher 
Hanau  nach  Fiaukturt  ab,  und  von  Norden  her  fällt  die  Bahn  von  Ilaimover 
Uber  Güttingen  ein.  Von  Bebra  aus  benutzt  sie  das  Thal  der  Fulda,  auf  dem 
rechten  Ufer  des  Flusses  sich  haltend,  schneidet  bei  Malsfeld  die  Berlin* Weta> 
larer  Bahn  und  geht  bei  Gnntershanaen,  nachdem  sie  kurz  vorher  die  Fnlda 
fiberschritten  hat,  in  die  Linien  des  Directionsbezirks  Hannover  (Main- Weserbahn 
Cassel-Frankfurt)  über.  Die  Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig,  und  die  3Ia\imal- 
stefgung  beträgt  auf  Berlin  -  Jüterbog  1 :  288.  auf  Jiitf  rh(i<r  -  Wittenberg  1  :  150, 
auf  Wittenberg-Bitterfeid  1:144,  auf  Bitterfeld-Halle  1  :  2ou.  auf  Halle- Weissen- 
fels  1  184.  auf  Wei^.senfi  ls- Weimar  1:  l.")0,  auf  Weimar  -  Krlurt  -  Gotha  1:200, 
auf  Gutha-Eisenach-Bebra  1  :  ino  und  auf  Bebra-Gunitr-liansen  1  :  2(K>. 

Zu  dieser  Linie  gehören  unmittelbar  bezw.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen : 

a.  Jflterbog-Rfideran  ist  78  km  lang  und  hat  sfldlichu  Bichtung.  Sic  über- 
schreitet awischen  Holzdorf  und  Herzberg  die  Schwarze  Elster,  schneidet  bei 
Falkenberg  die  Linien  Rosslau  -  Kohlftirt  und  Halle -Sagan^Guben,  tritt  zwischen 
den  Stationen  Bnncdorf  und  Jakobsthal  in  das  Königreich  Sachsen  ein  und  ündet 

von  Höderau  aus  in  den  sächsi.'^chen  Staatsbahnen  Fortsetxiinir  sfldSstlich  nach 
Dresden  nnd  südwestlich  über  Riesa  nach  Chenniitz.  Die  Anschlusscnrven  gegen 
Laiiyt  iihrrir  nnd  treircn  ]\'v-^n  sind  Eig«  iithum  des  iiren*<sischen  Staat.s,  stehen 
ahrr  in  laolirwf-isoni  ];<  ti  itli»-  der  «ächsisehen  StaatsbalniverwaituDg,  Die  Bahn 
ist  dupptlgk  i<ii;  nnd  hat  eine  Maviui.dateigung  von  1  :  3r)4. 

b.  Wittenberg  (Pratau;  -  Torgau  trennt  .-»ich  uumitLtlbar  iiintcr  der  Elb- 
brttcke  bei  dem  Dorfe  Pratau  von  der  Jlauptbahn,  hat  von  da  aus  eine  Neubau- 
läBge  von  42  km  und  führt  in  südöstlicher  Richtung,  stets  in  der  Nähe  der  Elbe 
verbleibend,  auf  dem  linken  Ufer  des  Stromes  fiber  Fretasch  nach  Torgan  (Station 
der  Linie  Balle -Sagen -Guben).  Sie  ist  als  normalspurige  Secundttrbahn  gebaut, 
hat  ein  Steigungsma.ximum  von  1  : 200  und  wird  mit  einer  Fahrgt^schwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Von  Pretzach  aus  ist  eine  Zweigbahn  sttd- 
westlich  nach  Eilenburg  zum  Bau  anjireordnet. 

c.  Merst  bnri,'  Mn(  h>  ln  ist  Iti  km  lang  und  fttlirl  in  südwestlicher  Bich- 
tung bis  zu  ihri'm  Kndpuukte.    Sie  ist  ala  nurniaUpurige  äecundarb.ibii  gebaut, 
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hat  eiu  St»iguugt<[iia.\imum  vuu  1  :  200  uod  wird  mit  uiuer  Fuhrgeechwiudigkeit 
TOD  2Vs  Minnteu  pro  1  km  betrieben. 

d.  Corbetba-Leipzig  ist  31  km  lang,  äberschreitot  bald  nach  ihram 
Treontittgspnnkt  von  der  Hauptbahn  die  8aale,  fSlirt  bei  nordöatlieher  Haopt- 
riditnug  Aber  den  Leipsiger  Sammelbabnbof  Iientach,  nberecbreitet  bier  die  Weisae 
Bieter  und  mündet  innerhalb  der  Stadt  Leipaig  auf  besonderem,  dem  ThSritiger 
Bahnhofe.  Die  Bahn  ist  doppelgleisig  nnd  hat  eine  Maximalsteignng  von  1 : 160. 

e.  WeiMenfels-Probstzella  ist  153  km  laug:  und  führt  bei  südöstlicher 
Richtung  zuDächst  uuch  Zeits,  wo  vou  Nordosten  her  eine  Zweigbahn  roQ 
Leipzig  nnd  optlicli  dii-  Altenburff-Zeitzer  F*rivatbahn  (in  Bächäischem  Staats- 
betrieb) eiufälit;  auegt  riltni  it?t  von  hit  i  aua  noch  eine  Zweigbahn  westlich 
nach  Camburg  (Station  der  Öual-Eisenbalui )  zum  Bau  antreoi liuet.  Von  Zt  itz 
ab  benutzt  die  Probslzellaer  Linie  das  Thal  der  Weissen  Eläter  und  beschreibt 
mit  dieser  einen  weiten  Bogen  nach  Westen.  Auf  dieser  Strecke  geht  bei 
Grossen  westlich  die  Eieenborg<Crossener  Privatbahn  ab,  nnd  bei  Gera  fiUlt  von 
Westen  her  die  Welmar^Geraer  Privatbahn  sowie  von  Osten  die  sächsische 
Staatsbabniioie  Gössnitz-Gera  ein.  Nnn  verfolgt  die  Bahn,  noch  weiter  im 
Thal  der  Weissen  Kister  verbleibend,  südliche  Richtung,  führt  über  Wolfs- 
«rcfährt,  wo  die  süchsiache  Staatabuhnlinie  südöstlich  nach  Weischlitz  abgeht, 
und  über  Weida,  wo  die  Ba'  li-^t^schen  Stuatshiihnlinti  n  östlich  nach  W»  rd:iu 
und  südlich  nach  Mehltheuer  uus.-!lrahlen.  Vuu  Weida  au.<  der  .Slndt  iSiialfelU 
zostiebend,  nimmt  die  ProbstzuUaer  Linie  nunmehr  südwe.>:tli(  iie  iiichtung  an, 
verlasst  hiermit  das  Thal  der  Weissen  Elster,  führt  über  T  riptis,  von  wo  ans 
eine  Zweigbahn  südwestlieh  nach  Blankenstein  i.  Th.  im  Bau  ist,  weiter  über 
Nenstadt  a.  d.  Orla  nnd  über  Pössneck,  wo  von  Nordwesten  her  eine  Zweigbahn 
der  Saal-Eisenbahn  von  Orlamünde  einfällt,  und  erreicht  dann  die  Stadt  Saal- 
feld,  die  gleichzeitig  Endpunkt  der  Saal-Eiscnbaliu  von  Orossheriiii^cii  her  ist. 
Nun  wendet  »ie  sich  nach  Süden,  überschreitet  bei  Eichicht  die  Saale  und 
tiriih't  hidtt'i"  Probstzella  auT  .Kr  südlichen  Grenze  des  herzoglich  meiningen- 
schin  (J^hitts  gtiren  da,^  koiügieich  Bayern  in  der  bayerischen  Staaighahu 
Fortsetzung  über  Ludwigsludt-Hochstadt-IJchteDfels  südlich  nach  Nürnberg  und 
Höttchen  nnd  westlieh  nach  Würzburg.  Der  preassische  Staatsbahnbesitz  reicht 
hier  also  bis  an  die  Nordgrenze  Bayerns,  doch  steht  die  Endstrecke  von  Probat- 
sella  In  Meiningen  bis  anr  bayerischen  Grense  in  paehtweisem  Betrieb  der 
bayerischen  Staatsbahnverwaltung. 

Die  nördliche  Theilstrecko  der  Bahn  vou  Weissenfeis  bis  Gera  ist  bei  oits 
doppelgleisig,  auf  Gera  Wrida  ist  das  zweifu  Gkis  im  Bau,  Weida-Saalfeld- 
Probstzella  aber  hat  nur  »  in  Gleis.  Die  M;i.\iiii;iUh  iLMing  beträgt  auf  W.-issen- 
fels-Zeitz  l  :  100,  auf  Zeil/.-U<r!i  1  :  20«)  und  auf  Gera-Saalfehl-i 'robsizella 
wieder  1  :  100.  Die  Station  Suult'uld  wird  übrigens  aucii  uuch  Endpunkt  der 
bereits  im  Bau  befindlichen  preossitichen  Staatsbalmliuie  nordwestlich  von  Arn- 
stadt her,  wel^e  als  Vollbahn  zur  Ansffihrnng  kommt. 

e  1.  Leipzig-Zeitz  zweigt  auf  Station  Leutsch  von  der  unter  d.  genannten 
Linie  in  sÜdweMlicber  Bichtang  ab  nnd  hat  von  hiM'  ans  eine  Nenbanlinge  von 
38  km.  Sie  hält  sich  stets  in  der  Nähe  des  linken  Ufers  der  Weisseu  Elster,  fuhrt 
über  Plagwitz/Liudenau,  wo  westlich  zwei  Anschlusslinien  der  sächsischen  Staats- 
bahnen einfal!»'!i,  und  niiindit  inif  Station  Zeitz  in  die  Probstzellaer  Linie.  Sie 
ist  eingleisig  und  liat  ein  Sleiguiiir--^ii)it\iiiiuin  von  1  :  150. 

f.  Naumburg-Artern  i:$t  55  km  lang  luid  führt  unter  Betmi/ung  des 
Uuslriltthales  bei  mehrfacher  Ueberbrückung  des  Flusses  und  vorherrschend 
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DordwostUcher  Riehtang  nach  Artern  (SlatioD  der  Linie  Krrart-Sau^erhauson). 
Sin  ist  alB  normalapurige  Secnodärbahn  gebaut,  hat  ein  Stoignogamaxiinuin  voq 
l :  195  und  wird  mit  einer  FahrKesehirindigieeit  von  9  Minuten  pro  1  km  be- 
trieben. 

g.  Erftart^angeriiaaeen  iat  09  km  lang,  hat  nordostliehe  Rtchtnng,  fahrt 

aber  Gr.  Radestedt,  wo  östlich  ein  Zweig  der  Weimar-Raatenberger  Privatbaho 
einfällt,  und  schneidet  dann  bei  Sömmerda  die  inm  Dirortionsbexirk  Frank- 
fart  a.  M.  gehörige  Liiiic  J^truussfart-Orossheringen.  Von  hier  ans  benutzt  giu 
das  Thnl  dor  Unstruf  auf  dt'ni  rochtcn  UfVr  dos  FlnsscB,  trifft  auf  Reinsdorf, 
von  wo  oiuo  Zweigbahn  weatlich  naeb  Franki-iilmustMi  im  ]>iiu  ist,  und  iiiiiimt 
bei  Altern  südöstlich  die  I<inie  von  NiuimHuri/  auf.  Unter  LIel>erliru<kiini,'  der 
Unstrut  trennt  sie  sich  wieder  von  dlLäur,  imi  umaui  lu  das  'i'hal  der  Helme, 
geht  über  Oberröbliogeu  uud  mündet  bei  Saugerhaaien  in  die  Linie  Halle- 
NordbanseD-Gaasel  bezw.  Berlin-Blankeoheim-Niederhone  des  DirecUonebezirks 
Fraokfart  a.  M.  Die  Bahn  iet  eingteitig  und  hat  ein  Steignngsmaximnm  von 
1 : 100.  Zu  orwahnen  bleibt  noch,  daes  ron  Oberröblingen  ans  eine  Zweigbahn 
öetlieh  nach  AUatedt  zur  Ansffihrang  angeordnet  ist. 

b.  Srfart-IlTersgehofen  bildet  die  Anfangsstrecke  der  Linie  Erfort^Nord' 
Ikansen,  wolclie  in  ihrem  übrigen  Thcil  /um  Directionsbexirk  Frankfurt  a.  M.  ge- 
hört. Die  hier  in  Frage  kommende  Theilstrecke  ist  5  km  lang,  hat  nordwestp 
liehe  liichtung  und  ist  eingleisig. 

i.  Neudietendorf- Rit.schi  iiharjgpn  ist  75  km  lans  tind  liDt  vorherrschend 
südwestlich'^  Richtung,  weicht  aber  in  zalilreichen  Kiuiamuugen  von  dieser  ah. 
Sie  führt  zunächst  über  Artistadt,  von  wo  aus  die  bei  le.  erwähnte  Linie  nach 
Saalfeld  im  Hau  ist  uiul  wo  ausserdem  uordostlich  eine  Frivatbahn  nach 
Ichtershausen  abgeht,  überbrückt  hier  den  Geraflusa,  entaendet  dann  bei  Plaue 
südöstlich  eine  Zweigbahn  nach  dem  Badeorte  Ilmenau,  geht  nochmals  über  die 
Gera,  fahrt  fiber  Gräfenroda  and  Suhl»  schneidet  bei  Grimmentbai  die  Werra- 
bahn  (Eisenach-Liehtenfels)  nnd  findet  von  Bitscbenhaiwen  ans  in  der  bayeri- 
schen Staatsbahn  Fortsetiiing  nach  Schweinfnrt  nnd  WQrxburg.  Auf  38  km 
von  Gräfenroda  bis  8nhl,  ist  sie  doppelgleisig,  im  Uebrigen  aber  eingleisig  nnd 
hat  eine  Maximalsteigung  von  1 :  100.  Von  Oräfeuroda  aus  ist  eine  Zweigbahn 
nordwestlich  nach  Ohrdruf  uud  von  Ztlhi/Mehli»  (nördlich  von  Suhl)  eine 
solche  gleichfalls  nordwestlich  riach  Schmalkalden  und  Kleinschmalkalden  im  Bau. 

it.  riaue-Ilmenan  ist  II*  km  lang,  hat  zuerst  südliche  und  dann  östliche 
Richtui]<r  und  findet  von  T)ni"iiau  aus  in  einer  Privatbahn  Fort-^et^nng  nach 
Süden  bis  Grosabreiteiniacn.  .Sit-  ist  als  X'ollbahii  gebaut,  wird  s^i-ixeiiwartii^ 
aber  secundär  rnit  einer  Fahr«;t  schvviiidigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben 
und  hat  eine  Muiimal«teiguijg  vou  l  .  70 

k.  Gotha-Ohrdruf  ist  17  km  lang,  (lihrt  in  südlicher  Richtung  zunächst 
nach  Georgenthal,  wendet  sich  dann  nach  SfidoMen  and*  erreicht  bei  der  Stadt 
Ohrdraf  gegenwärtig  noch  ihren  Endpunkt,  doch  ist  die  Fortsetzung  von  hier 
bis  an  die  Bttschenhansener  Linie  bei  Gräfenroda  bereits  im  Bau.  Ausserdem 
sind  von  der  Station  Georgenthal  ans  noch  swei  Zweigbahnen  im  Baa  besw. 
in  der  Bauvorbereitung  und  zwar  südwestlich  nach  Tambach  und  nordwestlich 
nach  Friedrichrods.  Die  Ohrdrufer  Linie  ist  als  Vollbahn  gebaut,  wird  gegen- 
wärtig aber  secundär  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  l  hm  betrieben 
und  bat  eine  Maximalssteigung  von  l  :  8'J. 

1.  CfOlha-Lfini  fchlr  ist  5H  km  lansr  uud  hat  voriierrschi  iul  uordwestiiche 
RiclitUDg.    Auf  der  eretcn  Stuiiuu  liiuter  (»otha,  bei  Bufleben,   entsendet  aie 
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eiue  Zweigbahn  ireatlich  nach  GrossoDbcli  ringen  und  auf  der  nächsten  bei 
üu!l*t;uh  eine  solche  nordiisllich  nach  Herbsleben.  Von  hier  aus  bcnntzt  sie 
(las  Tlml  «1er  Unstrut  auf  dein  rechtr  ti  Ufer  des  Fla&ses  sich  lialtend,  führt  in 
diesem  über  Langensalza  bis  Mülilhuuj*eii,  trennt  sich  hier  unter  U'  bt  i  Knirkiiug 
der  Unsliul  von  dicker  and  geht  auf  Station  äilberhauacn/Dingelstadt  kura  vor 
Letnefelde  aaf  die  ätrecice  Niederhone-Leinefelde  des  Directioosbeslrlts  Fni&k- 
fort  a.  H.  Sber.  Sie  ist  eiogleisig  nod  hat  ein  Steignngsinszitnom  von  1 : 95. 
Von  Langensalsn  ans  ist  eine  Zweigbahn  sfldöatlieli  nach  Giftfentonna  (Station 
der  Linie  Balistadt-Herbsleben)  xnr  Ansfulirnug  befohlen. 

1 1.  Bufleben-Orossenbebriogen  ist  17  km  lang  und  führt  in  westlicher 
Richtung  bis  /.u  dem  genannten  Endpunkt.  8ic  ist  als  normalspurige  Secandär- 
buhn  gebaut,  hat  ein  .Steignngsniaximnm  von  1  :  80  and  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwind igkeit  von  2  Minntcii  pro  1  km  betriiben. 

12.  RfiMf fä(lt-H<  rl>jält*ben  ist  17  krn  laD-;.  hat  liin:  (iräfcntonna  nördliche, 
(liiuu  uuriloätlichy  iiichtung,  führt  über  Dullstadi  und  endet  gegenirärtig  noch 
bei  Horbsleben  am  rechten  Unslrutufer.  Sie  ist  als  nornialspurige  öecundär« 
bahn  gebant,  hat  ein  Bteignngsmaximnm  von  1:40  nnd  wird  mit  einer  Fahr- 
gesebwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Von  Döllstädt  ans  ist 
eine  Zweigbahn  nach  Walschleben  (Station  der  Linie  Nordhansen-  Brfnrt)  and 
von  Herl»lebeu  eine  solche  nördlich  nach  Tennsladt  snr  Ansffihmng  angeordnet. 

m.  Fröttstädt- Friedrichroda  ist  0  km  Inn?,  hat  sfldliehe  Richtung, 
führt  über  Waltershausen  und  findet  in  Friedrichroda  gegenwärtig  noch  ihren 
KiKlpiinkt,  iloeh  ipf  «lie  Fortsftznnsr  südöstlich  nach  Goor;jenthnl  (an  der  Gotba- 
Ohi  «li  ufci-  Linie)  bt  i  t  its  /,ur  Ausführung  an^reordnet.  Sie  ist  als  nornmlBpurige 
Secuiidarbahn  gebaut,  hat  ein  Sleigungsmaximuiu  von  1  :  42  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

Von  den  vorgenannten  Zweigbahnen  der  Linie  Berlin-Halle-Erfart-Caseel 
liegen  die  von  Jüterbog  nach  Böderan,  von  Merseburg  nach  Mflebeln»  sowie 
die  von  Leipzig  nach  Gorbetbn  und  nach  Zeitz  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes,  alle  übrigen  dagegen  gehören  dem  mitteldeutschen  Bergland  ao, 
und  zwar  die  nördlich  von  der  Hanptliuio  gelegenen  sowie  die  kürzeren  südlich 
derselben  der  Thüringer  Terrasse,  die  Probstzellaer  und  die  Bitschenhansener 
Linie  aber  reichen  noch  auf  den  Thürinirer  Wald  hinRuf. 

Tl.  HiM'lin  -  El.-*t  L  I  svrnla  i-t  123  km  lang,  liegi  durchweg  im  Tief- 
laiith'  uini  hat  vorlierrhcheuii  «lüdlichu  Richtung.  Sic  beginnt  glelctifallä  uul' 
dem  Anhalter  Babuhofe  in  Berlin,  hat  bis  Zossen  gemoiusames  Planum  mit 
der  Prentsischen  Militärbahn,  welche  sich  hier  von  der  Elsterwerdaar  Linie 
trennt  und  in  südwestlicher  Richtung  nach  dem  ArÜilM-le<SelüessplatK  bei 
Sperenberg  fuhrt.  Bei  Uckro/Luckau  nimmt  die  hier  su  behandelnde  Bsbn 
von  Westen  her  die  Dahme-Uckroer  Privatbahn  auf,  schneidet  bei  Kirchlmin 
die  Linie  Halle-Guben,  triöTt  bei  Klsiterwerda  auf  die  Linie  llosslaa •  Kohtfurt 
um!  findet  von  hier  aus  Fortsetzung  in  den  .«äch.^i^elien  Staut r- bahnen  südöstlich 
nach  Dresden  und  südwestlich  uacli  Rirsa,  liw  Kiu-<'iithinnsi:jreDze  liegt  bei 
dieser  fvinie  nicht  auf  der  jiri  iissi.^cli  f-äclisischpn  Tiftiidtsgrenze,  sondern  bereiu 
auf  Bahnhof  Klsterwerda  in  Preuäseu.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und  bat  ein 
Steigungsmaximnm  von  1 : 200. 

IIL  Zerbst- Rosslau- Leipzig  beginnt  auf  der  nordwestlichen  Orense 
des  hier  in  Frage  kommenden  Theils  des  Henogthums  Anhalt  gegen  Premsen 
hinter  Zerbst  io  Richtung  anf  Magdeburg  und  hat  von  hier  aus  eine  Eigen- 
thnmslange  von  80  km.  Sie  fuhrt  in  zunächst  suddstlicher  Richtung  nach 
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Rosslaa»  wo  östlich  die  Linie  RosBlaa-Eohirarl  abgeht,  weodet  Bich  dann  scharf 
nach  ÖudcD,  fiberschraitet  anf  fester  Brficke  die  Elbe  and  tritt  hiermit  auf  das 
linke  Ufer  der  Moide,  welche  sie  ohne  Uferwechsel  bis  Bitterfeld  begleitet. 

Bei  Dessan,  der  ersteu  Station  nach  Rossiao,  ents^Ddet  sie  südwestlich  eine 
ZweigbabD  nach  Köthco,  schneidet  bei  Bitterfeld  die  Linie  Berlin- Halle,  bei 
Delitzsch  die  Linie  Halle  - Guben,  tritt  liiDtii-  Station  Rackwitz  in  dos  König- 
reich äachseu  ein  und  mündet  in  den  Etseubahnkuotenpankt  Leipzig,  zanachst 
anf  den  Berliner  Bahuliof,  ist  aber  iu  e'mvr  der  preussischeo  Staatsbahnver- 
waltung  gcliurigen  VerbiuUuu^sbahn  bis  zu  dem  bayerischen  Bahntioft!  der 
säclisitfclien  Staatsbahnverwaltuug  verlängert.  Von  Leipzig  geben  aasserdeni 
Bahnen  aus  nach  Kilenborg,  nach  Halle -Magdeburg,  nach  C'orbetha  und  nach 
Zeiti  (diea  simmtlich  preassische  StaatsbabaenX  sowie  nach  Bof,  nach  Chem- 
nita  and  nach  Dresden  (sächsische  Staalsbahnen).  Die  Zerbster  Linie  ist 
doppelgleisig  nnd  hat  anf  Zerbst-Delitasch  ein  Steigvngsoiaximom  ron  1:900, 
anf  Delitasch-Leipaig  jedoch  ein  solches  ron  1 : 160. 

Zu  diessr  Linie  erscheinen  nnmittelbar  besw.  mittelbar  ab  Zweigbahnen: 

a.  Dessau- Köllien  ist  21  km  lang,  bat  südwestliche  Richtung  nnd  findet 
iu  Kothen  in  den  Linien  des  Directiousbezirlcs  Magdeburg  Fortsetzung  nach 
Aschcr^ilebcn  nnd  weiter  nach  dem  Harz.  Bie  ist  eingleisig  and  hat  ein 
Steigungsmaximum  von  1 :  100. 

n  1.  Köthen-Aken  ist  13  km  lanj;  und  führt  in  nordöstlicher  Richtung 
nach  dtr  hart  am  linken  Klbuft  r  gelegenen  Stadt  Aken.  Sie  ist  als  normal- 
spurigo  Secundarbahü  gebaut,  hat  eine  Maximalstets:uD?  von  1:61  und  wird 
mit  einer  Kalugeschwindigkcit  von  'J  Minuten  pro  i  kiu  betrieben,  iluupt- 
und  Zweigbahnen  liegen  im  norddeutacben  Tieflande. 

ly.  Rosslan-Falkenberg-Kohlfurt  ist  Q34  km  lang  and  gehört 
durchweg  dem  norddentschen  Tieflande  an.  Sie  bildet  von  Bosslan  ans  die 
Fortsetsnng  der  Linie  Magdebnrg*Zerbst,  fahrt  anf  dem  rediten  Elbnfer  in 
ofltlicber  Bichtang  sanfichst  nach  Wittenberg,  schneidet  hier  die  Linie  Berlin- 
Hallo,  nimmt  nnn  sAdöstliche  Bichtaim^  an,  tberbrflckt  bei  Jessen  die  Schwane 
Elster,  kreust  bei  Falkenbcrg  die  Linien  Jüterbog- Roderaa  und  Halle- Cnbon, 
wendet  sieb  nun  mehr  nach  Osten,  schneidet  bei  Klsterwerda  die  Linie  Berlin« 
Els»terwerila- IhL'sdeii.  hei  Kuhland  die  Linie  Franlrfurf  n O.-Grof^piihnTn,  hei 
Hohenhocka  die  Linie  Lül)l)enau  - 1\ amenz ,  führt  h'm  r  I  [oyerswerf!;! ,  knu/»  Im-i 
Horka  die  Linie  Herlin  -  Görlitz  ((Ül'  dn-i  zuletzt  antüf  führten  JSlrecken  hno  n 
Evun  Directionsbezirk  Berlin),  überbrückt  dann  die  Lausitzer  Neisse  und  imu.det 
iu  d<'ü  LiseubuUuknuteupuDkt  Kuhlfurt,  von  hier  uua  iu  tieu  Liuieu  des 
Directionsbesirks  Berlin  Portaatsnog  nach  Brsslan  nnd  nach  Glats  findend. 
Anf  der  ersten  Theilstrecke  Bosslan  -  Wittenberg  ist  sie  doppelgleisig,  von  da 
ab  jedoch  eingleisig.  Die  Maximalsteignngen  betragen  aaf  Boselaa -Wittenberg 
1 : 180,  aaf  Wittenberg*Falkenberg  1 : 185,  aaf  Falkenberg-Hoyerswerda  1 : 900 
und  anf  Hoyerswerda- Kohlfhrt  1 : 150. 

V.  Halte -Falkenberg- CottbnS'Sagan  und  Gaben  ist  in  der 
gemeinschaftlichen  Strecke  Halle -Cottbus  174  km,  anf  Cottbus- Sagau  72  km 
nnd  auf  Cottbus- Guben  SU  km  lang.  Sie  führt  von  Halle  aus  in  östlicher 
Richtung  sunächst  bis  Delitzsch,  schneidet  hier  die  Strecke  Bitterfeld -Leipzig, 
hat  nnn  bis  Eilenhnr£r  südöstliche  Richtnn?  und  nimmt  dort  von  Südwesten  ht-r 
eine  Zweigbahn  von  I.eijiziir  auf,  wahrend  in  nordnstiielier  Richtunij  eine  solche 
nach  Pretescb  zum  Bau  ungeordnet  ist.  Unmittelbar  hinter  Lileiiburg  über- 
sclireittit  die  Hauptbahn  die  Mulde  und,  uuuiuehr  uurduailicbo  Richtung  ver- 
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fulguuil,  wuilcr  bol  Torgau,  wo  nordwestlich  dii.»  Zwciojljaliii  von  Wittoiiln  rg 
(Pratau)  uiofällt,  auf  fester  Brücke  diu  Elbf,  scliuuidi't  1)lm  Falkeiibtifr  die 
Linion  Jüterbog- Röderau  und  Roselau- Kohlfnrt,  bti  Dobiihiizk/KiicLliaiu  die 
lAmv  ßerliu-Elätc'i  wt;i-«la,  uimmt  dann  bei  Fiuäturwahie  äudösllicli  die  Zscliipkaa- 
Finaterwalder  Privatbabn  auf,  krevit  bei  CaUn  dio  Linie  Lal»benaa-GaiD6PS 
und  lauft  daun  in  den  BiaenbabnkDotenpuDkt  Cottbus  «io»  iiier  die  Spree  über- 
brückend.  Nuu  gabelt  uie  sich  in  die  Linien  sAdöstUch  nach  Sagau  und  nord* 
Östlich  nach  Guben. 

L)ie  Erstere  überschreitet  bei  Forst,  wo  demnächst  eine  Zweigbahn  süd- 
lich VOM  Weisswnsaor  einmünden  wird,  die  Lausitzrr  N*'isso,  schneidet  bei 
Soran  die  I<inio  <Jus.scmi  -  Kohlfurt  des  Directionsbeziiks  Horiin  und  mündet  auf 
Station  äagau  iu  ilie  Linie  Gassen  -Arnsdorf  desselben  Directiuusbuzirkg,  tiudet 
andererseits  aber  in  tlt^n  Linien  des  Diiectionsbezirks  Breslau  auch  Fortsetzung 
Mich  oadi  Ologau  und  Lissa  i.  P.  Ausserdem  ist  woa  Sugnn  ans  seitens  des 
Oirectlonsbesirks  Breslau  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Preystadt  im  Ban, 
welche  kuTB  vor  der  Eröffnung  steht. 

Die  Gubener  Linie  führt  über  Peitz  und  mündet  auf  Station  Guben  in 
die  Lioit'  Berlin -Breslau  des  Directionsbezirks  Berlin,  findet  andenrsrils 
aber  in  den  Llntun  desselben  Directiousbeairks  auch  Fortsetsung  nordöatUcii 
nach  ro.^t'ii. 

Gegenwärtig'  ist  die  ganze  Kulm  noch  eingleisig,  dueli  ist  auf  71)  km  der 
gemeinschaftlichen  Strecke,  von  Lilenburg  bis  Finsterwalde,  das  zweite  Gleiä 
in  der  Ansßlbroug  begriffea.  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf  Halte* Fulkon- 
berg  1:300,  auf  Falkenberg- Cottbus  wiederholt  1:150,  auf  Cottbus -Sagau 
gleichfalls  1: 150  und  auf  Cottbus -Guben  1 : 180. 

Zu  dieser  T.inie  gehört  nur  eine  Zweigbahn: 

a.  Leipzig- Eiienburg  Ist  24  km  lang,  beginnt  in  Leipzig  auf  eigenem, 
dem  Eilonbtirger  Bahnhofe,  tritt  hinter  Taucha  auf  preussisches  Gebiet  nnd 
mündet  bei  nordöstlicher  Richtung  auf  Bahnhof  Eilenburg  in  die  Haupthahn. 
Hii-  ist  eingleisig  nnd  hat  ein  Ötöigungsmaximum  von  1:200. —  Haupt-  und 
Zweigbahn  liegen  im  norddeutschen  Tieflande. 

VL  Von  den  übrigen  Linien  des  Directiunsbezirks  gegenwärtig  noch 
getrennt  liegend,  ist  die  per  1.  Juli  1890  kauflieb  erworbene  Linie  Wer  Da- 
hausen-Schmalkalden  hier  noch  gesondert  aufsufiihren.  Dieselbe  geht  von 
Station  Wernshausen  der  Werrabahn  aus.  Aberschreitet  kun  darauf  die  Werra 

und  fÜihrt  in  östlicher  Richtung  bis  zur  Stadt  Schmalkalden,  wo  sie  gegen- 
wärtig noch  ihren  Endpunkt  findet,  jedoch  ist  die  Fortsetzung  einerseits  sud- 
östlich nach  Zella/Mehlis  an  die  Ritach enhansener  Linie  und  andererseits 
nördlich  nach  Kleinschmalkalden  bereits  im  Bau.  Die  Bahn  liegt  auf  dem 
Thüringer  ^Valde,  ist  7  km  lan^%  als  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miauten  pro  1  km  betrieben. 
Das  Steigungsmaximnm  beträgt  1 : 100. 

VIL  äummarisch  sind  noch  die  Anschlubäät recken  der  Linien 
Berlin-Jttterbog  und  Berlin-Elsterwerda  an  die  Berlioer  Ringbahn,  die  Aoschluss- 
curven  bei  Röderau,  die  Yerbindnngs*  und  Anschlnssstreeken  bei  Leipsig 
und  Halle  sowie  die  Ansehlo^ourren  bei  Malsfeld,  bei  Falkenberg,  bei  Bosdau, 

bei  Delitzsch,  bei  Hohenbocka  und  bei  Horka  mit  zusammen  37  ktn  aufzuführen. 

Wie  bei  den  eioselneii  Linien  bereits  erwähnt»  sind  die  Endstrecke  der 
Probgtzellaer  Linie  von  Statioti  Trob-itzella  bis  an  die  bayerische  Landes* 
grenze  mit  l,w  km  an  die  ba)'eriacbe  und  die  AnBchioascnnreD  bei  Röderau 
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mit  d,to  km  an  die  königlicli  säcbBtscbc  StaaUbaiiorcnraltanff  verpaehtot»  nud 
es  ergtebi  sich  somit  gegeoftW  der  EigenthamBl&Dge  von  1994,«i  km  eioe  6e> 
triebtlaoge  voo  19Q0,t4  km. 

Der  hier  iu  Frage  koinmeDdo  Hauptstiom,  dio  Elbe,  ist  in  den  Liiiiou 
des  Dirflciiousbesirka  dreimal  hIm  i  hnickt,  bei  Rosslau,  bei  WitteDberg  und  bei 
Torgan.   Tunoel  eind  8  Stück  vurhaodcu  mit  t  iner  Gesamnitläntr«'  von  nmd  5  km. 

All  die  Balinnotzo  fromdr-r  Yerwuiiuuiren  sind  Anächlusspiuikte  vnr- 
hauden  mit  «s  Auschlüääen  un  den  Dirtctioiusbezirk  Berlin:  in  Berlin  (an  die 
Berlin«»r  Ringbahn),  in  (Juht  ii.  in  Sonui,  in  Sa^^an,  iu  Cottbus,  in  Calan.  in 
Kobifurt,  iu  iiorku,  in  iluhcubucku  und  iu  Uuliluud;  mit  1  Auächlusn  un  dun 
DirectiODsbesirk  Broslaa:  in  Sagau;  mit  8  Antdilüesen  ao  den  DirocUoosbuisirk 
Fraokftirt  a.  H.:  in  Halle,  in  Grossheringeo,  in  Sömmerda»  in  Saogerhaoaen,  in 
IlTersgebofen,  to  SUberhaoe«n/Diogel8t&dt  (bei  Leinefelde),  in  Bebra  nnd  in 
Malafeld;  mit  4  Anscblussen  an  den  Directionebeiirk  Magdeburg:  in  Leipzig, 
in  Halles  in  Kolben  und  auf  der  anhatt-preussiscben  Landeegrense  hinter  Zerbst; 
mit  l  Anachlnw  an  den  DIroctionsbezirk  Hannover:  in  GimtorshanseD;  mit  l 
Anschlnss  au  die  Prcassischo  Militärbahn:  in  Zoeäeo;  mit  7  Anschlüssen  an  die 
königlich  sächsiseheii  Staatsbahnen:  in  Elst^rwerdu,  in  Rodoriiu,  in  Leipzi^j;,  in 
Plagwitz  iiindeiiaii,  in  (loni,  in  Wolfsgefalut  und  in  \Vt  ida;  mit  2  An^ehlüsseu 
au  tÜL-  bayerischen  .Staatßbahueu:  auf  der  ünnzo  liiuter  Probstzt^Uu  und  in 
Hitaclieuhausen ;  mit  1  Anschlusg  an  die  l)alinie-Uckroer  Privatbuhn:  in 
Uckro/Luckau ;  mit  1  Auschluik»  au  dio  Zächipkau-Kiusterwulder  Privatbahu:  in 
Fioeterwalde;  mit  1  AnacblnM  an  die  Altenbarg-ZeKzer  Friratbabn  (in  Betrieb 
der  tichsiechen  Btaatababnverwaltnng):.  in  Zeits;  mit  2  AnscblOasen  an  die 
Saal-Bisenbalin :  in  Grosaheringen  nnd  in  Saalfeld;  mit  3  AnBcUfiaBen  an  die 
Weimar-Geraer  Privatbahn:  in  Weimar  und  in  Gera;  mit  1  Anscblnaa  an  die 
EUseoberg-Crossener  Privatbabn:  in  Crossen;  mit  1  Anschluss  an  die  gross- 
herzoglich  weimarische  Staatabahn  Weimar-Berka-Biankeuhain :  in  Weimar;  mit 
1  Auschluss  an  die  Ruhlaer  IVivatbahn:  in  Wutha;  mit  3  Ansehlüsden  an  die 
Werrabahn:  in  Eisonach,  in  Wernshausen  nnd  in  Oiinimcuthal,  sowie  mit  'i  An- 
schlüssen au  die  thüringischen  Secnndarlmhueu  des  EisenbahiinntcriK  lnn«  rs 
Buchsteia:  iu  Arostadt  und  iu  liuu-iuiu  Ausserdem  sind  Weimar  uud  Gr.  iiiuiu- 
stedt  noch  Uebergaugastationen  auf  die  schmalspurige  Wetmar-Rusteuberger 
PriTatbahn. 

Was  nno  die  Yerkebraverbaltnisse  anbelangt,  so  dient  die  Theilstrecke 
Berlin-Bebra  (der  Hauptbahn  Berlin-Caaael)  dem  Verkehr  naeb  Frankfurt  a.  M„ 
Baden  und  den  Belchslanden,  die  Theilatrecke  Berlin-Neudietendorf  snsammen 
mit  der  BilaebeDhaasener  Linie  dem  Verkehr  naob  dem  weatlidieo  Bayern  und 

W  irt'i  mberg,  die  Theilstrecke  Berlin- Weissenfels  aueammen  mit  der  Probst- 
zellaer  Linie  dem  Verkehr  nach  dem  östlichen  Bayern,  die  Theilstrecke  Berlin- 
Jüterbog  zusammen  mit  der  Röderauer  Linie  und  die  Linie  Berlin-Elsterwerdu 
dem  Verkehr  nacii  dem  K<'>ni<rroich  Sachsen  und  Oesterreich,  dio  Theilstrecken 
Berlin-Bitterfeld  und  Biltcifild-I.LMii/.ii^  zusammen  dtm  Vtik.hr  nach  (hm\ 
westlichen  Sachsen  und  nach  Bayern,  die  Linie  Zerbiji-I^jsälau-Leipzi^  dtm 
Verkehr  aus  dem  uoidwestlichen  Deutschland,  speciell  von  Brenu-n  und  Ham- 
burg, nach  Leipzig  und  weiter  nach  Südcu,  die  Liuie  Rosslau-Eulkeuberg-Kuhl- 
fort  dem  Verkehr  von  Magdeburg  nach  Breslau  und  endiicli  die  Linie  Halle 
besw.  Lcipzig-fiiienbnrg-Sagan  nnd  Gaben  dem  Verkehr  von  den  beiden  weat* 
liehen  Endpunkten  und  ans  dem  südwestlichen  Dontschlond  nach  den  Provinzen 
Schlesien,  Posen,  Ost-  nnd  Westpreassen. 
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lu  Anbetncht  der  damals  nahe  beTontehenden  ErOffimnip  der  aa  die 
Bebra-Hanauer  Eiaenbahn  («•  Seite  229)  anschlieesendeit  Staatebahnlinie  Hanatt- 

nfft'iihaili- Frankfurt  a.  M.  wurde  mit  AHerhik-hstcin  Erlass  vom  lt.  Sq>teinbn 
1873  per  1.  April  1874  die  Verlegunjr  der  köniß^lichen  Direction  der  Bebra- 
llftiiauer  P^isfn>).i]in  von  Cassel  nnch  Frankfurt  a.  M.,  die  Zutheilnng  der  tfenannten 
nfiKii  Strecke  zu  dieser  und  die  Aendpfuns:  der  Firma  in  _Kr.niL'U<-h<-  Ei«^n^nhn- 
tliifitioij  zu  Frankfurt  a.  M. '  veifVit^f.  I><  r  \'»  rw altunL:>l>''zirk  lit  rseiiion  erstreckte 
sich  zunäi  li>^t  auf  die  Liiii»-  P-ebin- Uauau- Frankfurt  mit  der  Kltn  -  <  i»  niiin<ii  urr 
Zweigbahn  und  auf  die  alte  Fiankfurt-Offeuhacher  Eisenbahn  (s.  Seite  olT*,  welche 
bei  Ertfffimng  der  nenen  Staatsbahnlinie  Hanaa-Offeabach-Frankftirt  am  15.  Novem- 
ber 1878  ans  ihren  bisherigen  Bexiehnngen  cor  Hain-Neckarhahn  ansBcbied. 
Hieran  traten  im  Lanf  der  Jahre  die  selten«  des  Staate  beigestellten  Nenban- 
strecken  Bebra  •Niederhone  •  Friediand ,  Leinefelde  -  Esehwege  •Kiedethone*  Trejsa 
(Letztere  ein  Theil  der  Berlin- Wetzlarer  Bahn),  Cassel -Waldkappel  nnd  Hanan- 
Friedberg,  ferner  Arenshansen- Friedland -GiUtinj^en  (unter  Abzweigung  von  der 
Eisenbahndirection  Hannover)  und  die  187G  vom  Staat  käuflich  erworbene  Halle- 
<"n«;«pli  r  Zweigbahn  (Halle-31ünd«'n ,  Thei!  de-^  Mngdebnrc-T.eipzlger  Eisenbahn- 
uuf  i  t  II»  hiiinis).  T.nnt  Al!<T)nicti.striii  Ki  l;iS8  vom  'Jl.  Februar  IN'**'»  wurd»»  dif'w 
Vt'r\viiltuiii;slii/.ii k  jM-r  1.  April  IHHO  itut  denjenigeu  der  königlichen  Kist-nl'aliti- 
iliiiH  ttuiJtJu  m  .Saarbrücken  und  zu  Wiesbatlcn  lu  eiuem  Verwaltuugi^l'  /irk  unter 
der  .Köuiglicheu  Hliäeubahudirectiou  zu  Fraukfurt  u.  M.*  vereinigt*)  und  dieser 


')  Mit  Allerbikhsteni  Erlass  v<»m  28.  November  1847  war  als  erste  preussische 
Staatsbahubehörde  die  Königliche  Eommisäion  Üir  den  Bau  der  SaarbrQcker  Eisen- 
bahn" in  Saarbrücken  eingesetzt  worden.  Als  dann  die  Vollendung  der  gansen 
Unie  von  der  Landesgrense  swischen  Preussen  und  der  bayerischen  Bhelnpfiüs 
bei  Wellesweiler'Bexbach  Ober  Kennkirchen  nnd  St  Johann^SaarbrQcken  bis  so 
der  damaligen  firanzdsischen  Grenze  bei  Forbach  bevorstand,  wnrde  mit  Aller- 
bffehstem  Erlass  vom  22.  Xai  1852  die  bisherige  Kommission  aufgelöst  und  eine 
neue  Behörde  rnr  Verwaltung  und  Leitung  de«  Betriebes  der  Saarbrflcker  Eisen- 
h:\hn  unter  der  Hrnui  „Könii;lirhf'  Direction   der  Saarbrtlrker  Eisenbahn"*  zu 
>aarliriicken  einirf'^etzt,  bei  Zutheiiuug  der  in  Staatsverwaltung  stehenden  Khein- 
Nahe- Frivatbahu  ul^er  diese  Firma  mit  Allerhöchstem  Erlass  vom  1.  Juli  lBn9 
in   ^  Königliehe  Eisenbahn  -  Direction  zu  Saarbrücken"  umgeäudtii. 
Nach  und  nach  traten  noch  die  neu  erbauten  Staatsbahnlinien  Saarbrücken-Saar- 
lonis-Conz-Trier  mit  Zweig  an  die  Inxemburgische  Grense  bei  WasaetUilif, 
Saarbrücken -französische  Grenzt  gegen  Saargemllnd,  Saarbrilcken•Schle^finflbl^ 
Nennkirchen  (Fischbachbahn)  nnd  Coblenz-Trier-lothringische  Grenze  bei  Perl  mit 
Zweigen  nach  Conz  nnd  an  die  Grenze  bei  Wasserbillig  (Hoselbahn)  sowie  ssbl» 
reiche  Zweigbahnen  in  die  einzelnen  Kohlenwerke  hinzn,  nnd  so  nmfasste  dieser 
yerwaltnng8l)ezirk  bei  Zutheilnng  an  die  Eisenbahndirection  Frankfurt  a.  M., 
abgesehen  von  der  Khein-Nahe  Bahn,  365  km  dem  prenssiscfaen  Staat  an  Kigen» 
tham  gehöric^p  l.inif  n. 

P!(»  in  iMi'i  an  i'rfn-;«pn  nlierk<tmnipne  Nassanisi  )ie  Staatsbaliii  Wiesbaden- 
v*lirrlalin>t.  in -W  ' i/lar  lili.  l)  zunächst  uuttr  iler  bisheriizt-n  Direction  aU  bes^^nderer 
\'er\*altunt;>l(» -iirk  litstehen.  die  Firiuu  dieser  wurde  aber  mit  .Mkrh^disieui 
Erlass  vom  lä  S<iiteniber  18üt>  aui  „Königliihe  Eisenbahndirection  in 
Wiesbaden**  ubgeiiudert.  Im  Jahre  1872  erhielt  sie  noch  die  verstaatlichte 
Tannnsbahn  (Frankfurt  a.  M.  «Wiesbaden  mit  Zweigen  nach  Soden  und  nach 
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f^leichzcittp  dio  TJnie  Berlin-Blauküülieiui  sowie  auch  noch  in  »1  "rnselbon  Jahro 
die  vom  Staat  käuf  lich  lirworbene  Horoborger  EiseDbahn  eiiiverU'ibf.  Bereits 
1881  aber  wurden  die  links  des  Rhein  gelegenen  Strecken,  also  dur  fruliLM-t^ 
Bestrk  der  Saarbrücker  Directioa,  von  dem  FraDkfurter  wieder  abgezweigt  und 
dem  nea  gebUdetan  sa  Köln  lioktrheiniieli  notertteUt»  1887  dagegen  die  in« 
swisdiieii  k&ariioh  erworbene  Nordbaiiaen*Brfiirter  BItenbfthn  eintohltessKcb  der 
ehemaligen  8mI  -  XTnitratbahn  dem  FnuikAirter  Direetionsbetirk  fiberwieeen* 
hiervon  1888  die  ifldliGbe  Theilttraeke  Brlbrt-IlTeragehofi»n  jedoch  wieder  ab- 
^otreoDt  nnd  dem  Directionebezirk  Erfurt  aaterstellt,  nachdem  bereits  1883  die 
AafaDgsstrecke  der  Blnnkenheimer  Linie  von  Station  Gbarlottenbnrg  bis  Drei- 
Ii  ndeo/Wannsee  znm  DIroctionsbeztrk  Berlin  übergetreten  war.  Ansserdem  ist  die 
frühere  Streck«^  \ rrnsluin^cn-Friedlaiul  ausser  Betrieb  gesetzt  worden.  Diii 
neuerer  Zeit  vom  Ötaat  g(!bauteu  l^inien  dieses  Dir^'ctiitn^bo/irks  hnbeu  nur 
lokale  Bedeutung.  Mit  den  hier  in  Red«  .stehenden  Buhnen  umfas8>e  r  Direc- 
tionäbt-zirk  am  1.  April  IJöi.is  km  dem  preuasischen  Stuat   zu  Kigen- 

thum  gehörige  Linien,  and  es  ist  dieae  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  za 
Grande  gelegt.  Hiervon  entfielen: 

anf  prensaiacbei  Gebiet  1196,w  km 

«  das  Orosshentogtbam  Henen   35.m  „ 

II    •  »  Saoheen-Weimar   QO,u  , 

H    M  Henogtham  Anhalt   44,i>  ^ 

n    M  FAmtenUmm  Schwarsbarg-SonderahanMo   33,iff  ^ 

Samma  1951,m  km. 

Seitdem  eind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Nenbanstrecken  Berga* 
Rottleberode  mit  9,h  km,  Folda-Bieberstein  mit  14,i»  km,  Wiesbaden*Langea* 
achwalbach  mit  31,m  km  hinzngetreten,  nnd  es  betragt  somit  per  Angust  1890 

die  Eigenthumslänge  des  Directionsbezirks  1205,77  km. 

Der  Directionsbezirk  ist  in  vier  Betriebsamter  eingethetlt,  welche 
ihren  Sita  in  Berlin,  in  Nordhansea,  in  Wiesbaden  nnd  in  Frankfurt  a.  M. 
haben. 

Orographisch  liegt  nur  ein  Theil  der  Blnnkenheimer  Linie,  von  Berlin 
bis  Saodersleben.  im  norddeutschen  Tieflande,  alle  anderen  Linien  gehören  dem 
mitteldeutschen  Btrglande  au,  und  zwar  kommen  hierbei  der  Harz,  die  Hain- 
leite, dii.'ä  Kichsfeld  und  die  Thüringer  Terrasse  als  Theile  des  liercyuischen 
Gebirgssystema,  der  Kaufunger  Wald,  die  Hohe  lihou  uud  das  V^ugelsgebirge 
als  Tbeiie  des  oberrheinisohea  Qebirgssystems  und  der  Taunus  als  Theli  des 
niederrheiniseh-westfSlisehen  Schiefergebirges  aar  Geltang. 

In  hydrographischer  Besiehung  gehören  die  Linien  des  Dtrectionsbeiirks 
drei  verschiedenen  Stromgebieten  an,  dem  der  Blbe,  der  Weser  and  des  Rhein. 
Von  dem  Ersteren  kommt  die  Elbe  selbst  and  von  ihren  Neben*  and  Zaflossea 
Saale,  Unstrat,  Wipper,  Helbe,  Helme,  Bode  und  der  Gerafloss,  vom  Strom* 
gebiet  der  Weser  deren  QaellflOsse  Werr»  and  Falda  and  der  Znflass  Schwalm, 


Biebrich)  sngetheilt,  and  ansseidem  wurden  ihr  im  Lauf  der  Jahre  die  seitens 
des  Staats  hMgestellten  Xeabau»t recken  Wetzlar-Lollar,  Diez-Zollhaus,  Limburg- 
Hadamar  und  vor  Allem  IIuhenrhein-Hurchhelm-Coblenz  mit  fester  Rheinhriicke 
als  Anfangsstrecke  der  Mo.selimhn  unterstellt.  In  diesen  Strecken  umfasste  der 
VerwalTunLifsbezirk  hei  Zutheilung  zur  Eisenbahudirection  i^'raokfurta  2ä4  km 
dem  preussischen  ätaat  zu  Eigenthum  gehörige  Lioieu. 
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vom  Stromgebiet  des  Bbein  aber  di€0er  «olbttt  dvr  Main  mit  der  beflaiacheo 
Kinaig  and  die  Labo  aar  Geltang. 

Di«  IiinieD  dea  DtractioDabeairka,  ▼od  Berlia  bia  aam  Rhein  reichend, 
eraeheineD  wie  «iae  einaigo  lange  Linie  nebrt  reracbiedenen  tod  dieaer  aoa* 

strahlenden  Zwci^'«*n ;  einaelne  der  Letzteren  aber  charakterisireo  sich  snaammen 
mit  Theilatrt-i-ki-u  der  Hanptbahn  als  besondere  wichtige  Verkehrsstrasaen,  attd 
wir  irruppiren  doshalb  die  verschiedenen  Theilo  von  diesem  frosichtspUDkte  aus. 
Hit  iiittch  erhalten  wir  drei  grosse  liinien :  Jti  i lin-I^lunkenheiin-Niederhoue- 
Friiiikftirt,  f«>rner  Berliü  -  Niederhone -Trivsa  und  Lullar-Cohlenr  7.n!»ammen- 
gL<h(<i<  lui,  und  IIalle>MuuUcM)  (vor  Cassel),  wozu  ausstirdem  noch  Frankfurt  a.  M.- 
Niuderluhiiatein  (vor  (Niblenz)  kommt. 

I.     Be  rl  i  u  -  H I  auk  fuiie  im  -  N  i  0  der  hone  -  Fr  ank  t  u  r  t  a.  M.  heeinnt 
auf  dem  BuliiiholV  C  harloltenburg  dar  Berliner  Stadtbahn  in  uumittelbart  ui  Xu- 
scblii98  an  diese,  doch  gehört  die  Anfangsstrecku  Charlottenburg-Wannsee  gegen« 
wirtig  sam  DirectioDsbeairk  Berlin,  so  daaa  daa  Eigentbum  dea  Directiona- 
beairki  Frankfbrt  a.  M.  erat  auf  Bahnhof  Wannaee  beginnt,  von  wo  ana  die 
Bahn  in  den  Linien  dea  Directionsbeairka  Magdeburg  aber  anch  an  den  Pola- 
damer  Bahnhof  in  Berlin  angeachloiaen  iat.   Von  Wannaee  bte  Frankfbrt  a.  M» 
ist  die  Bahn  531  km  lang.    Sie  führt  in  südwestlicher  Richtung  über  Beiita 
und  Beizig,  sohin  id^H  bei  Gütri  v'liiik  die  Linie  Magdeburg- Zerbst  dos  Direc- 
lion.sbezirks  Magdeburir,   überschreitet  bei  Barby  auf  fester  Brücke  die  Klbc. 
kreii7.t   bei  Callie   die  Linie    Ma^delmrg-Halle-Loipzivr.    Ihm  Cnsten   die  Linie 
Kill  Iii  ii-A.Thfrftlylien   und   bei  San<lf'r?l<'ben   dif  Linn   Hall*  - Aßchersleben  des 
Diiccliuiiöbi /.irkji  Maird»^biirjr.    fCi<'il)»  i  hcglviitl  aie  vuu  (iuöteu  aus  unter  mehr- 
maliger Ueberbrückuug  i\v6  Flucoeö  die  Wipper.    Bei  Sanderslebeu  tritt  sie  au 
den  datlichen  Band  des  Harzea  heran,  führt  über  Hettatedt  niid  Hanafeld,  ver- 
einigt sieh  bei  Blankenheim  mit  der  östlich  von  Halle  kommenden  Strecke 
Halle-Minden  nnd  nimmt  nnn  westliche  Richtung  an,  welche  sie  bis  Leinefvlde 
beibehält.  Anf  dieser  Strecke  fihrt  sie  swiachen  Hars  nnd  Hainleite,  geht  über 
dangerhansen,  wo  Büdlich  die  zum  Directioosbexirk  Erfurt  gehörige  Linie  Er- 
furt-Sangerhaasen  einr:illt,  tritt  jetzt  in  das  Thal  der  Helme  (goldene  Aue),  auf 
dem  linken  nördlichen  Ufer  derselben  sich   haltend,  entsendet  Ht  i  Rerga  eine 
Zweigbuhn  nordwt'Htlich  nach  Rof t|i-J)orO(le,  uhprsfclircitut  bei  Nuidhausen,  wo 
u«)rdwe8tlich  eine  zum  Uir« ctiunslM /.irk  llanuov*  r  ui-liurige  Linie  vnii  Northeim 
einfällt,  die  Helme,  verla?^t  hictmit  <ia.s  Tlui!  dfr.Hcllx  ii.  entsnudet  bt'i  Wolkrams- 
hausen   eine   Zweiglutiiu   südöstlicii   uuch    Etfurt,    übeibmekt   bei  Bicichrode 
die  Bode  and  trifft  auf  die  Station  Leinefelde,  nach  welcher  seitens  der  Diroc- 
tion  Hannover  eine  Zweigbahn  nördlich  von  Dnderatadt  im  Ban  ist  Bier 
wendet  sie  sich  nach  Siidwesten  nnd  trennt  aich  damit  von  der  Mändessr 
Linie,  welche  weiter  nach  Westen  führt,  sowie  anch  vom  Hara.  Sie  tritt  aan 
anf  daa  Eiehafeld,  geht  iäber  Silberhansen/Dingelatedt,  wo  aftdöstlich  eine  som 
Directionsbeairk  Erfurt  gehörende  Zweigbahn  nach  Gotha  abgeht,  überschreitä 
später  bei  Esclnvi      die  Worra  und  trifft  auf  Station  Niederhone.    Bis  hierilcr 
dient  die  behandelte  Bahn  den  beiden  Kelationeo  Fiaukrurt  und  Cobleuz 
intMngchaftlich,  trennt  sich  nun  aber  in  zwei  besondt  rr  Linien,  n?id  aussenhm 
lallt  hier  voü  Nordon  ht^r  f  irif  7\vfi'_''>nl;t)  von  Göttingfu  ein.    Dii'  Frankfurter 
Linie  niiiHiit  ji  t/t  mein-  ,-inilit.lK  liichtung  an,   tritt    anf  den  Kaufims^er  Wald, 
aclmoidel  In  t  IJt  Kiu  liii    Liiiii»  Krfnrt-( 'nssel,  übirhnickl  bald  darauf  die  Fuldi 
zum  ersten,  bei  Hei^^leld  zunt  zweiten  Male,  tritt  nun  auf  die  Hohe  Rhön  aod 
erreicht  den  ßisenbahukuot^iupunkt  Fulda,  hier  den  gleichnamigen  Flnaa  sssi 
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dritten  Male  überbradcend.  Von  hier  «os  geben  öetlicli  sirei  eigene  Zweig- 
babnen  aaeb  Biebereteio  nod  naeb  Gertfeid  and  weatUeh  die  Dördlidie  Linie 
der  OberbeeaiBciien  Bahnen  naefa  Gietaen  ab.  Nan  sieb  wieder  naeb  Sudweaten 

wendend,  tritt  dio  Frankfurter  Lioie  auf  das  Vogelsgebirgei  eotaendet  bei  SSlm 
eine  Zweigbahn  südlich  nach  Geinunden  in  Bayern,  beontzt  von  hier  aoH  das 
Thal  der  Kinzijj  anf  tkren  linkem  Ufer,  tritt  bei  Gelnhaasen  aas  dem  Gebirge 
aod  gehört  von  liier  üb  dur  oberrheinischen  Tiefebene  an.  Bei  Gelnhaasen 
fällt  von  Kordwesteo  her  die  zweite  Linie  der  OberittädiBchen  Eisenbahnen  von 
Gieuen  ein  and  nach  weiteren  21  km  bei  Hanau  gleichfalls  von  Nordwesten 
die  som  Direetionabesirk  Hannover  gehörige  Streeice  Hanan-Friedbei|f.  Anasar- 
dem  fibren  >on  bier  die  Linien  der  Heaaiaoben  Ladwigaeiaenbabn  weaüleb  aaf 
dem  rechten  Mainnfer  nach  Frankfurt,  aiidöetlich  nach  AaebalTenbiirg  nad  aüd* 
westlich  nach  Eberbacb.  Die  Frankfurter  Staatsbahnlinie  dagegen  führt  auter 
üeberbrückung  des  Main  auf  dem  linken  Ufer  desselben  über  Offenbach  und 
Sachsenhansen,  wo  eine  Vivhirvlunfrscnrv«  an  die  Main  -  Neckarbahu  bei 
Louisu  al)treht.  und  trrt'icht  duuu  unttr  nochmaliger  Ueberschreitung  des  Main 
den  Centralliahuliof  der  auf  Uini  reclitcn  Miiinufer  gelegenen  Stadt  Frankfurt. 
Frankfurt  a.  M.  bildet  ausserdem  deu  Autigaugspuukt  der  Linien  nach  Hom- 
burg sowie  naeh  Wiesbaden  nnd  Goblena  (anro  Direelionabeiirk  Frankfurt  ge- 
hörig), naeb  Caaael  (anm  Direetionabesirk  Hannover  gehörig),  nach  AsebalTen- 
bnrg.  naeh  Huna  nnd  nach  Mannheim  (aor  Heaaiaehen  Ludwigabahn  gehörmdX 
der  Main-NeckarltabD  Frankfart-Darmstadt- Heidelberg  und  endlich  indirect 
denjenigen  der  von  der  Hombnrger  Linie  absweigenden  Privaibahu  nach 
Cronberg. 

Die  hir>r  bohan<i«'1t»'  Linie  Berlin-Frankfurt  ist  mit  Anstuihme  der  49  km 
lanproti  Tlieilstrt'clv»'  lit-tnt-fi'ldc  -  Niederhone  durchwei?  doppcl^'le  isi<r.  Diese 
TiH-'ilriirLckc,  obgleich  uusdi  ucklich  beim  Bau  der  Berlin- VVcUiarer  Buhn  neu 
hvrgeälellt,  wird  uäuilich  für  den  grossen  Durchgangsverkehr  nicht  benutzt, 
dieaer  vielmehr  im  rechten  Winkel  von  Leinefelde  aas  über  Eichenberg  nach 
Niederhone  geleitet  Anf  der  Theilstrecke  Berlin-Blaakenheim  liegen  56  km  in 
Steigungen  beaw.  Gefill  von  l :  100  bia  1 : 190  und  1  km  In  aolcher  von  1 : 00. 
Die  MaximalsteigQog  der  Abrigen  (  kou  hi  trägt  auf  Blnnkenheim<-8anger- 
haunen  1  :  100,  auf  Sangerhausen-Nordhauson  1  :  180,  auf  Nordhausen- L'  -tM-- 
felde  l  :  l'JO,  nnf  Leinefelde-Ntodt  rhnne  1  :  100,  auf  Niederhone-Bebra  1  :  bO, 
auf  Bebra-]- ul<i;i-(;i  Inhausen  wit;:derholt  i  :  lUU,  auf  Geluhauseu- Hanau  1:310 
und  auf  llanau-l  lankiurt  1  :  180. 

Zu  dieser  Linie  i^Ltioren  folircndc  Z\vt'iirl>aliuf'n; 

a.  Berga-Rottlfberude  mi  10  km  laug  uuü  luhrt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung, anter  Benntanng  des  Thala  der  Tyra  snm  Hara  anfateigend,  bis  Rottlebe* 
rode  aildlich  von  Stolberg.  Sie  iat  als  normalspnrige  Secundirbahn  gebaut,  hat 
ein  Steignngsmaximnm  von  1 : 80  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minntea  pro  1  km  betrieben. 

b.  Nordbansen* Ilversgehofen •Br(\urt  benutzt  von  Nordhaue cn  ans  auf 
8  km  die  Oleiseanlagen  der  Hauptbahn,  bat  von  hier  aus  bis  Ilversgehofen  eiue 
Bauläogc  von  05  km  und  liegt  mit  ihrem  nördlichen  Theil  auf  der  Hain- 
leitf>.  mit  dem  «üdlichen  auf  der  Thüringer  Terrasse.  Sie  hat  südöstliche  Rich- 
tung, uh(  rl)riickt  bei  öon<ler8hau3i  ii  dlf  Bode,  nimmt  bfi  Hohenebra  südwest- 
lich die  I'rivatbahn  von  Ebelebeu  uut,  tritt  bald  daruul'  an  die  Helbo  und 
benutzt  deren  Thal  bis  Weissensee,  wo  sie  sich  unter  Ueberbröcknog  des  Flusses 
von  diesem  wieder  trennt.    Bald  daran  f,  bei  Strauasfbrt,  entsendet  sie  eine 


Digitized  by  Google 


—    846  — 


Zweigbahn  dftlich  nach  GroMheriugeu,  ttbenebraitet  bimitr  die  Unetrat,  tritt 
damit  aaf  daa  rechte  Dfer  dea  Gerafloaata  und  verbleibt  in  deaaeo  Thal  bi« 
nven^ebofen  bezw.  Erfort  Die  Kadatreeke  von  Ilversgehoren  srehört  /um 
DirectioDsbezirk  Erfurt.  Die  Bahn  ist  eiogleiBig  and  hat  aaf  der  Tbeilstrecke 
Wolkramahauäon-Straaasfurt  eio  äteigBaganaximom  von  i :  75  ond  auf  ötrana»- 
fort-IIvt'rsgchufon  von  1  :  100 

1)  1.  Strau98furt-Gro88heriD<ren  ist  58  km  laiia:,  hat  aüdostliclK'  Richtlinie 
und  ÜL'irt  auf  der  Thürinjifer  Terrasse.  Sie  überschreitet  bei  Summt'nla  die 
Unstrut,  äclioviiiut  hier  gleichzeitig  diu  Liuie  Sangerhauäeu- Erfurt  ded  Dlrec- 
Uonabesirki  Brfart,  dann  bei  Gathmaonshaitaen  dte  Weimar  •  Raatenbevfar 
Privatbahn  «nd  mfiadel  bei  Qroasheringen  in  die  Linie  Balle- Biaenaeb  dea 
DifectionBbeiirka  Brfnrt,  findet  aber  andoremita  in  der  Saal-Bieenbabn  aaeh 
Fort«etzang  nach  Sftden  bis  Saatfeld  and  weiter.  Sie  igt  als  eingleisige  Voll- 
baho  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  socundär  mit  einer  Fahrgeachwlodigkeit 
von  ä  Minuten  pro  1  km  betriubeu  und  bat  ein  Steignagsmnximum  von  1 :  üO, 

c.  Oöttiogen  -  Niederhone  bildet  die  südliche  Fortat  lzuup  dor  Linie 
Hiaii)  ver - (jöttiogen,  ist  45  km  lauj  fiihrt  auf  deni  Eiclisfeld  liegend  unter 
Benutzung  des  Thals  der  Leine  in  suciiicher  Hiciitung  über  Friedinnd  zunächst 
nach  Eichenberg,  schneidet  hier  die  Linie  Halle- Münden,  verlkiist  daa  Leioe- 
tfaal.  tritt  bald  daraaf  unter  Ueberacbreitnng  der  Werra  anf  daa  linke  Ufer 
deraclben  and  damit  aof  den  Kanfboger  Wald  und  mündet,  im  Werrathal  ver- 
bleibend, auf  Station  Niederbone  in  die  Linien  mldweatliek  nach  Coblena  and 
andlieh  nach  Frankfbrt  a.  M.  Sie  ist  doppelgleiiig  und  hat  auf  dur  Theibtn  cke 
Göttingen-Eichenberg  eine  Miixituiilsteigung  von  1:900,  auf  Eichenberg^NieUer^ 
hone  aber  eine  solche  von  1  :  100. 

d.  Fulda  -  Hieberäteiu  ist  die  bereits  erolinete  14  ktn  luu«re  Theibtroeke 
der  Neubauliuie  Fulda- Hilders-Tann,  bat  östliclie  Richtung  und  liegt  auf  der 
Hoben  Kliun.  Sie  iät  uU  nurnmlbpurige  Secuudarbahn  mit  einem  Steigunga* 
maxinram  von  1 : 60  gebaut  aad  wiid  mit  mntf  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Iii- 
nnten  pro  1  km  betrieben. 

e.  Falda<6erafeld  swelgt  bei  dem  bekannten  Bronaell  addlich  von  Felda 
von  der  Hanptlinie  ab  and  bat  von  hier  ana  eine  Neabaal&nge  von  dS  km. 
Sie  benutzt  bei  B&dÖatlicher  Ricbtnng  an  ihrem  Aufstieg  zur  Hohen  Rhön  daa 
Thal  der  Fulda,  diese  mehrmals  überbrückend,  und  findet  in  Cerc^feid  ihren 
Endpunkt.  Sie  ist  als  normal'^pui ige  Sccundärbahn  gebaut,  hat  eine  Maximal- 
steitrtiQir  von  I  :  50  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  *J  MiDttteu 

pro  i  kn>  in  triebeu. 

f.  Elm-Gemünden  i^t  ihm  uut  -j-i  km  bi»  7.ur  preusaisch  -  bayerischen 
Landeagrense  hinter  Jossa  preubei^cias  Eigentham,  steht  aber  auch  mit  der 
bayerischen  Thsilstrecke  in  prenasiscbem  Slaatsbahnbetrieb.  Sie  liegt  aaf  der 
Hohen  Rh6n  and  hat  sddöaülche  Richtang.  Von  Jossa  ans  wird  gegenwärtig 
seitens  Bayerns  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  der  baymiscben  Stadt 
Brückenau  gebaat*  Die  Buhn  iat  eingleisig  und  hat  auf  der  prcussiRclu  n  Theil- 
strerke  ein  Steiguner^tnaximam  von  l:ttO  (Beschreibnng  der  bayerischen  Tiieil- 
strecke  eiehe  Seite  t)U4.) 

tr.  Im  H»r«Mcli  der  hier  in  Rede  ittehenden  Hauptbahn,  zwi^chei» 
liunau  uud  i  ruuklurt,  liegt  noch  die  alte  Frankfnrt-Oäenbacher  Bahn  (siehe 
Seite  317;.  Dieselbe  bildet  eine  vom  fibrigen  Nets  getrennte  Liuie  und  reicht 
gegenwärtig  nur  noch  von  Offenbach  bis  Sactksenhanaeni  der  Torstadt  Frank- 
forts  snf  dem  linken  Mainnfer.  Sie  hat  in  beiden  Orten  besondere  Bahnhdfe 
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mit  der  Bezeicbnuog  Alt*Off«nl}ach  bezw.  Alt- Sacliseiihauseti  uuU  dient  our 
dem  lokalen  Personenverkehr  zwischen  beiden  Städten.  Sie  ist  5  km  lang, 
eingleisig  and  liegt  durchweg  fost  in  der  Horivoutale. 

IL  BerliD-Niederhone-Treysa  und  LoUer-Coblens  ist  von 
Berlin  besw.  Wannaee  bia  Niederhone  gleichbedeatend  mit  der  vorigen  Hanpt- 
bahn  ond  ertebeint  von  hier  ans  bei  den  Oireetionsbetirk  FrankfVirt  in  iwei 
Theilen  Niederhone -Tr^aa  nnd  Lollar- Gobl«ai,  indem  daa  Zwtsclienstftck 
Trejw-Lollar  als  Tbeilstrocke  dur  Main  •  Weaerbalm  znm  Diroctionsbesirk 
Hannover  frtliort.  Niederhoiie-Treysa  ist  80  km  Inug,  bat  südwestliche  liichtnnf? 
und  liegt  mit  ihrem  ersten  Theil  anf  dorn  Kaafunger  Walde,  dann  fihcr  auf 
dem  Hiigellaude,  welches  sich  zwiacht  u  deui  oberrheinischen  Gebirf^ssyslem  und 
dem  niederrheinrscli-westfiiUticheti  ächielergebirge  ausdehnt.  Bald  hinter  Nieder- 
hone trifft  eie  anf  die  Station  Waldkap^tel,  wo  nordwestlich  eine  zum  Direc- 
tionabeiirk  Hannover  gehörige  Linie  nach  GasBel  abgeht,  ichneidet  dann  bei 
Matafeld  die  an  Erfurt  gehörige  Strecke  Bebra' Cassel,  flbersehreitet  nnaittel- 
bar  darauf  die  Fulda,  verlässt  hiermit  den  Eanfunger  Wald  und  tritt  in  daa 
vorerwähnte  Hügcllantl  über.  Nun  führt  sie  über  Homberg,  uhorbrückt  hinter 
Ziegeuhain  die  Kinzig  und  geht  in  Treysa,  wie  schon  angegeben,  auf  die 
Ivinien  des  Directionsbczirka  Hannover  über.  Von  Lollar  aus  ist  sie  wieder 
Selbste  t  Ii  II  dig  durchgeführt  und  in  der  l^inie  Lollar- Coblcuz  123  km  lang. 
Diese  Linie  (die  Lahnbahn)  benutzt  durchweg  das  Lahnthal,  woraus  sich  eine 
vorherrschend  südwestliche  Richtung  ergiebt.  Die  Lahn  bildet  hier  die  Grense 
iwtacben  dem  Taunna  und  dem  Westerwald,  nnd  da  die  Bahn  den  Ftusa 
wiederholt  äberbrflekt,  so  gehören  einielne  Theilstreekeu,  und  xwar  die  sfidlidi 
der  Lahn  fekgenen  zum  Tknnus,  die  anf  dem  nördlichen  rechten  Ufer  aber 
zum  Westerwald.  Nach  18  km  von  Loltar  trifft  die  Bahn  auf  die  Station 
Wetzlar,  schneidet  hier  die  zum  Directionsbezirk  Köln  rechtsrheinisch  gehörige 
Linie  Dentz-Otessoii,  führt  über  Weilburg,  von  wo  aM«<  ein«  Zweigbahn  süd- 
östlich nach  Luuliusescbliach  im  Bau  ist,  nnd  ülnr  Ki  ikerbach,  von  wo  die 
Ktfrktsrbachbalni  (rrivatbahii)  nördlich  in  /.wei  i^iiiien  nach  Dehrn  und  nach 
Ueckholzhanseu  führt.  Bei  der  nächsten  Station  Eschhofen  fällt  von  SQdeu 
her  eine  Linie  der  HessiacheD  Ludwigsbabn  von  Frankfort  und  Wiesbaden  ein, 
welche  von  hier  ans  die  Staatsbahnstrecke  bia  anr  nächsten  Station  Limbnrif  mit* 
mitbeontat.  Anf  dieser  geht  nördlich  die  kreisförmig  geschlossene,  snra  Directions« 
bezirk  Köln  rechtsrheinisch  gehörige  Westcrwuldbithn  und  anf  der  n&chston 
Station  Diez  südlich  ein«-  •  i<zene  Zweigbahn  nach  Zollhaus  ab.  Nun  weiter 
über  Nassan  und  Ems  fuhrciui,  tritt  die  Bahn  bei  NicdorlahnstiMU  au  den  Rhein, 
begleitet  <lens»  !ben  auf  J  km,  überschreitet  ihn  von  llorcliliLim  aus  auf  fester 
Brücke  und  mundet  in  Coblenz  auf  dem  Moselbahnhofe,  wo  sich  die  Linie  des 
Directionsbezirks  Köln  linksrheinisch  über  Trier  an  die  Grenze  der  Reichslande 
in  Richtung  auf  Heia  anschliesst.  Von  Hohenrhein  (vor  Niederlahnateio)  aus 
steht  die  Bahn  durch  eine  Gurve  nach  Oberlahnsteia  mit  der  Linie  nach 
Büdesheim  in  Verbindung  und  in  Horehheim  beginnt  die  Liide  des  DirecUons* 
bezirks  Köln  rechtsrheinisch  nördlich  nach  Deutz.  Die  Linie  Niederhone-Treysa 
ist  eingleisig  nnd  hat  sowohl  auf  der  auf  dem  Kaufunger  Walde  gelegenen 
Theilstrecke  als  auch  auf  der  in  dem  Hu^ellande  gelegenen  Steigungen  bis 
1:100.  Von  der  Linie  Lollar- Coblenz  ist  die  Anfang^Rstrecke  Lollar  -  Wetzlar 
ebenfalls  eingknaig  und  wird  £rorrenwiirti^  fogur.  obgleich  sie  seiner  Zeit  als 
Theilstrecke  der  Wetzlarer  lialiu  bcsouderü  g«baul  worden  ist,  secundär  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Hiuuteu  pro  1  km  betrieben,  indem  der  grosso 
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Verkehr  von  Lollar  aus  noch  weiter  über  di^  Main  -Weseibahn  bis  Giessen 
uod  von  dort  erat  nach  Wetzlar  ireleitet  wird.  Die  Linie  Wetzlar- (  oblenz  ist 
dnrchweg  doppelgleisig.  Die  MaximalsteiguDg  beträgt  auf  Lollar- Wetzlar  1  :  UO, 
auf  Wetzlar-  Diez  1 :  250  und  auf  Diez-Coblenz  1 :  206. 

Zu  dieser  Linie  gehört  vorläufig  nur  eine  Zweigbaho: 
a.  Diez -Zollhaus  ist  11  km  lang  und  führt  in  südöstlicher  Richtung 
nach  Zollbaus,  wo  sie  gegenwärtig  noch  ihr«Mi  Endpunkt  findet,  doch  ist  die 
südliche  Fortsetzung  bis  nach  Laiigenschwalbach  zur  Ausführung  ungeordnet. 
Die  Bahn  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secuodär 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  iiat  ein 
Steigungsmaximum  von  1 :  120. 

III.  Halle -Münden  (vor  Cassel)  ist  in  der  Anfaugsstrecke  Halle- 
Blankenheim  47  km  lang,  von  da  bis  Leinefelde  gleichbedeutend  mit  der 
94  km  langen  Theilstrecke  der  unter  1.  behandelten  Bahn  und  hat  auf  der 
Reststrecke  Leinefelde-Münden  eine  Länge  von  54  km,  so  dass  die  Totallänge 
der  Linie  Halle -Münden  194  km  beträgt.  Die  Bahn  hat  durchweg  westliche 
Richtung.  Sie  beginnt  auf  dem  Centraibahnhofe  Halle,  überschreitet  bald 
darauf  die  Saale,  tritt  dann  auf  die  östlichen  Ausläufer  des  Harzes,  entsendet 
bei  Teutschenthal  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Salzmünde,  weiter  bei  Ober- 
röbliugen  eine  solche  südwestlich  nach  Cjuerfort  und  vereinigt  sich  in  Blanken- 
heim mit  der  Frankfurter  Linie.  In  Leiuefelde  trennen  sich  beide  Linien 
wieder  voneinander;  die  Casseler  benutzt  von  hier  aus,  auf  dem  KichsfeM 
liegend,  das  Thal  der  Leine,  schneidet  bei  Bichenberg  die  unter  Ic.  behandelte 
Linie  Böttingen •  Niederhone ,  tritt  nun  in  das  Thal  der  Werra,  überbrückt  in 
ihrem  letzten  Theil  den  Flnss  und  geht  auf  Bahnhof  Münden  auf  die  Linie 
Göttingen- Cassel  des  DirectiousbeEirks  Hannover  über.  Die  Bahn  ist  von 
Halle  bis  Eichenberg  doppelgleisig,  auf  der  Reatstrecke  aber  nur  eingleisig. 
Bei  den  hier  noch  besonders  zu  erörternden  Theilstrecken  beträgt  das 
Steiguiigsmaximum  auf  Halle- Blankenheim  1:100,  auf  I^inefelde- Eichenberg 
l :  140  und  auf  Eichenberg-Münden  wiederum  1  :  100. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Teutschenthal -Salzmüude  ist  9  km  lang,  liegt  auf  einem  Ausläufer 
des  Harzes  und  führt  in  nördlicher  Richtung  nach  dem  an  der  Saale  gelegeneu 
Ort  Salzraünde.  Sie  ist  als  normnlspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  ein 
Steigungsniaximum  von  l :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
"2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Oberröblingen -Querfurt  ist  15  km  lang,  liegt  gleichfalls  auf  einem 
Ausläufer  des  Harzes  und  führt  in  vorherrechend  südwestlicher  Richtung  über 
Schraplau  nach  Querfurt.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat 
ein  Steigungsniaximum  von  1  :  40  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

IV.  Frankfurt  am  M ain  -  Rüdesheim  -  Niederlahnstein  (vor 
Coblcnz)  ist  125  km  lang,  liegt  bis  Castel  gegenüber  Mainz  in  der  ober- 
rheinischen Tiefebene,  gehört  von  da  ab  dem  Taunus  an,  hält  sich  hierbei  aber 
dicht  am  Rhein  auf  der  rechten  Seite  des  Stromes.  Sie  beginnt  auf  dem 
Ceutralbahnhofe  Frankfurt,  ent-sendet  unmittelbar  nach  dem  Austritt  aus  diesem 
eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Homburg,  begleitet  den  Main  auf  dem  rechte» 
Ufer  bis  zur  Mündung,  entsendet  inzwischen  bei  Höchst  eine  Zweigbahn  nord- 
westlich nach  Soden,  schneidet  hier  die  Linie  Frankfurt  a.  M.  -  Eschhofen  der 
HoBsischeu  I^udwigsbahn,  tritt  bei  Caslel  an  den  Rhein,  ontsond«t  bald  dnniuf 
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eine  Z'.voigbaliii  smlwi^stlich  nach  Hiebricli  und  fiilirt  in  westliclnT  Richtunjf 
weiter  biö  Kiult'slu'iiii.  Auf  dieser  .Stn  ckc  ist  Wiesbadoii  durch  (  iin'  doppelte 
('nrve  einersiMts  von  dem  Al)gnii^f.spuukte  der  Hit-bricber  Zweigbaho  und 
uadererseiU  von  Station  Muibach  aus  au  die  liauptbului  augcschlossen.  Diese 
beiden  Carven  babeu  zasammeu  eine  Länge  von  9  km.  Bei  Budesheim  weadot 
eich  die  Htnptbahu  dem  Lauf  des  Stromes  folgend  nach  Nordweaten,  fihrt 
ftber  Canb,  St.  Goanhansen  sowie  Oberlahnstein  and  mflndet  bei  Niederlahn- 
stein  in  die  anter  IL  behandelte  Bahn,  in  welcher  sie  Fortsetsang  nach 
Coblens  findet  Zorn  Uebergang  aof  die  Lahnbahn  in  Biehtnng  gegen  Wetatar 
i>t  von  Oberlahnstein  uus  «mik-  Curve  nordöstlich  nach  flohenrhein  hergestellt. 
Von  Wiesbaden  führt  eine  Zweigbahn  nordwestlich  oach  I.iangenschwalbach, 
und  ausserdem  geht  hier  ein  Zweig  der  Hessischen  Ludwigabahu  zur  Rsch> 
hofener  TJnio  nh.  Dip  I?,ilin  ist  durchweg  doppelgicisiir,  \on  dt'ii  Cnrvou  nach 
\Vi««!»badon  tat  abei-  uur  die  ("».«itÜrli»'  doppelfrleisig,  die  westliche  von  Moslijicb 
aus  ilii-ri'gen  eingleiöig.  Die  Maxinialsleigunir  beträgt  auf  Frankiiirt  - 1 'aslel 
I  :  20(»  uud  auf  der  I^heinthalstrccke  bis  Nie<i>  rluiiustein  1  :  174.  —  Von  Hude^- 
heim  ans  werden  Passagiere  mittelst  Schiffs,  Güterwagen  aber  mittelst  Schalten 
nach  Bingerbrück  übergefährt;  hierbei  sind  aber  nnr  die  Oteiseaulageu  aof  dem 
rechten  Rheinnfer  Eigentbnm  der  Direction  Frankfart  a.  M. 

Za  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Frankfurt  a.  M,  -  Homburg  v.  d.  Höhe  ist  lU  kui  laug,  stuigt  aue»  der 
Ebene  mit  einem  Hazimam  von  t :  G6  in  nördlicher  Richtung  znm  Tannns- 
gebirge  auf  and  findet  in  Bombnrg  gegenwärtig  noch  ihren  Endpunkt,  doch 
ist  die  Fortsetsnng  nordwestlich  nach  Usingen  sam  Bau  angeordnet  Auf 
der  Zwischenstation  Rodelheim  geht  die  Crouberger  Friratbahn  in  nord- 
westlicher Richtung  nach  Cronberg  ab.  Die  Bahn  ist  g^enw&rtig  noch  ein« 
gleisigr  doch  ist  das  sweite  Gleis  bereite  im  Bau. 

b.  flochst-Soden  ist  7  km  lang  nnd  steigt  in  nordwestlicher  Richtang 
mit  einem  Maximum  von  1  :  100  gleichfalls  znm  Taunus  auf.  Die  Bahn  ist 
als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnndar  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  'J  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

C*  Die  Zweigbahn  nach  Biebrich  geht  bei  Station  Curve  von  der  Haupt- 
bahn in  südwe!it]ich.^r  Richtung  ab,  liegt  also  im  Rheinthal.  Sic  ist  !"j  km 
lanjr.  hat  ein  Gefall  von  l  :  250,  igt  als  einglei^ij^e  VoUbahn  gebaut,  wird  L'<"_'en- 
wartig  aber  secundar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

d.  Wiesbaden-Langt'iiscIiwiiUmch  ist  21  km  lang,  >loigt  in  nordwestlicher 
Riclitunff  mit  einem  Maxiumm  von  1  :  30  znm  'rannu?  auf  und  lindct  gegen- 
wärtig uuch  in  Langensehwalbach  ihren  Eudpuukl,  doch  ist  die  FortHt  Uuug 
uurdlich  nach  Station  Zollhaus  in  Richtaug  auf  Diez  zur  Ausführung  ungeordnet. 
Die  Bahn  ist  nls  Secnndärbahn  gebaut  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  3  Hiaaten  pro  1  km  betrieben. 

V.  Aosserdem  sind  noch  sammarisch  die  Yerbinduugsgleise  nnd  Carven 
bei  Calbe,  bei  Hallet  bei  Sachsenhansen,  bei  Frankfort,  bei  Oberlahnstein  nnd 
bei  Nfederlahnstein,  die  Frankfurter  Hafenbahn  nnd  die  Gleiseanli^fen  zur 
Trajecteinrichtang  bei  Radesheim  mit  susammen  93  km  aufsnfubren. 

Wie  vorstehend  anter  I  f.  erwihnt,  ist  die  bayerische  Staatsbahnstrecke 
von  der  prenssischen  Landesgrenira  bis  GemQnden  mit  31, «t  km  seitens  der 
preossischen  StaatsbabnvorwaUnng  angepachtet,  and  es  ergiebt  sich  somit 
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gegenüber  der  Eigeothiuttllaogu  von  ISlOS.n  km  eine  BetrielMiUuigi}  von 
1317,««  km. 

DI«  boMeo  hier  in  Fruge  komineodeD  Ströme,  dio  Klbe  und  der  Bkein, 
•ind  io  den  Uoieo  dee  Direetionebesirki  Frankfurt  je  einmal  aberbrdekt  and 
«war  bei  Barbjr  b«aw.  bei  Coblenx.  l*annel  sind  40  Stack  mit  einer  Geaammt* 
l&nge  Ton  mnd  Itt  km  vorhanden. 

Wie  bei  den  einaelnen  Linien  angegeben«  sind  36  Anaehlnasatationen  an 

die  B.iliiiiM  t/.t>  uiideror  Verwaltnngen  rorhandon  mit  t  Anachlnss  an  den  Direc- 
tioDsbezirk  Berlin:  in  Wannsoe;  mit  0  Anschlüäseu  ao  den  DirectioDsbezirk 
Magdeburg:  in  WauDSee,  iti  tiüterglück,  in  Culln',  iii  Güsten,  in  Sanderalebeu 
und  in  II  alle;  niit  8  Augchlüaseo  an  den  Direcllonsbefirk  Hannover:  in  Nerd- 
haus«>n,  in  (iottingon,  in  Münden,  in  \VHMka]»po!.  \\\  Treysa,  in  LoHar.  in 
Hockcnlieitn  bei  1'i aukfurt  a.  M.  und  in  Hanau;  mit  J  Anschlüssen  ao  den 
DireclioiisiM  zirk  Knlii  iti-ht^rlH'inifrh :  in  Wetzlar,  in  Iiimbnr?  nnd  in  Horch- 
hfiin;  mit  L  An^^chlubt«  uti  den  Diiectionsbezirk  Köln  iiukärheiuii^cli:  iuCobleii«. ; 
mit  8  Anachlässen  an  den  Directtonsbezirk  Brrart:  in  Halefeld,  in  Bebra,  in 
Dingelatädt,  in  Uversgehuren,  in  Sömmerda,  in  GroatberingeQ,  in  Sangerbanaen 
nnd  in  Halle;  mit  6  Anacbläasen  an  die  Hesaiache  Lodwigabahn:  in  Biebhofea 
baaw.  Lfmbnrg,  In  Wieabaden,  in  Höchtt,  in  Sachsenhanaen,  in  FVankfnrt  nad 
in  Hanau;  mit  2  Anachlüiien  an  dio  Maio-Neekarbahnt  in  Frankfurt  and  in 
Louisa;  mit  U  Auschh'isseu  an  die  Oberhcss Ischen  Eisenbahnen  (grosshersogiifA 
bessiflche  iStaatsbahn):  in  Gelnhausen  nnd  in  Fulda;  mit  1  Anachluaa  an  die 
bayerischen  .Stautsbithnen:  auf  dui-  (Irenzo  hinter  Jossa  bexw.  in  Gemfiudeii ; 
mit  1  A Tisrliliisa  an  die  .Saal-l^visenbahn:  in  (^ri><»sljeringen:  mit  l  Aiischlus«  ao 
die  Cronbtngtr  Privatbahn:  in  Ilodelheim;  mit  l  Anschluss  an  <lio  Holieni-bra- 
El)elebener  Privat liuho:  in  Hohonebra,  sowie  mit  1  Ansehlubs  an  <li.-  Kt  iker- 
bucbbuhn:  in  Kerkerbach.  Ausserdem  ist  Gutliuiuiuishausen  Uebergangsätatiou 
anf  die  achmalsparige  Weimar-Raateubergi  i  Frivatbahn,  nnd  Bfidesheim  bietet 
mittelst  SchilTB'  beair.  Schaldenverbindang  einen  indirectau  Anaehlaaa  an  die 
Linien  dea  Direetionabeairka  Köhl  linkarhetniaeh. 

Wae  nnn  die  Verkebraverhaltniiae  anbelangt,  ao  dient  die  Linie  Berlin* 
Blankenheim-Bebra-Frankftirt  dem  Verkehr  iwiaehen  dem  nordöattichen  nnd 
afldweatUchen  Dentschland,  die  Linie  Berlin*Wetilar«CoblenB  dem  Verkehr 
Ewieehen  dem  nordoelliclien  Oeutsehland  nnd  dem  Rhein  aowie  den  Reieha- 

landi-n,  und  die  Linie  Halle-Cassel  dem  Verkehr  zwischen  dem  Königreich 
Sachsen  nnd  den  thüringischen  Staaten  eineraeite  und  Heaaen^NaaBau,  Weatfalen 
nad  den  nördlichen  Rhei »landen  andererselta. 


Directionsbezirk  Hannover. 

Die  \x^M\  an  Preu?<sen  überkommenen  hanui'vei.<clif^ii  St;iiit>fi-<f iibahuen 
(s, Seite  ?^4ti  ii.  tt.)  blieben  znnfidi'st  unter  der  bisherigen  iit.Muralilirecti.in  «ler  Eisen- 
bahnen und  Telefrra|>h'~ii  in  Hannover  als  besonderer  W  i  witlum^bbtitirk  bt>tehen. 
dutb  erhielt  diese  \n\\  Ailt.rli;irlistein  Erlnss  vuut  l.'i.  l>t/.fiiiber  lH(>tl  die  HeueuDim^ 
.Königliche  Ei>enbahudirectiun  in  Haunuver".   Im  Jahre  1808  wurde  die  LJiue 
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Hlif'iiM'-Kimlcn  an  »lit-  kouiülirlie  l)ii«M:tioii  der  Westfjilisi-lieJi  Eiseiibiihu "  >  nli- 
gcgebeu,  spater  aber,  mit  AllcrluHli:stem  Krlass  vuui  21.  Februar  per  1.  Ajitil 
IB60  der  gnuze  Verwaltongsbezitk  dieser  Letsteren  und  gleichzeitig  auch  die 
Main^Weserbahn  U.  Seite  408  und  ffl)  der  IHrectiou  in  Hannover  unterfttellt, 
indes  gingen  die  frfiher  nnter  der  Direction  der  Westfftliscfaen  Eisenbahn  ver* 
einigt  gewesenen  Linien  mit  Ausnahme  von  Soest* Altenbeken -Warhurg  und 
Altenbekeii-HolziniiKlt  n.  welche  bei  Hannover  verblit  ben ,  bereits  1881  an  die 
ueugebildete  Kiseiibabn«lirection  Köln  recht srbeinitfcii  >iber.  Hiergegen  erhielt 
Hannover  in  demselben  Jahr  die  ehemulii:e  Hannorer-Altenbekener  Bahn  (unter 
Abzwei^fnn;;  von  dem  Hirt  rtionsbezirk  Ma'j  lt  luriri .  st»wie  ferner  die  Linien 
Minden -lliiuim  nnd  llninfii  -  llamlmrg  der  eh<  malii;»  n  Kf>fii  - '^1  indener  Eisenlmlm 
mit  den  Xwei-en  Herioid-I »i  ittiuld,  Hahnli»>f  l'.i  >  kuiu -  Si;Hlt  Beckum  mtd  SAiieln.ni- 
Kirt  bweybe  und  18MG  die  Streeken  Brüuufrhwti^-N  inht  UU  sowie  Salzderluklen- 
Einbeck  der  neu  verstaatllthteu  lirauuschweigischen  Eisenbahn.  Anderersjeitj» 
gab  Hannover  1885  besw.  188tt  die  Strecken  Harburg  •  Haiuburg  und  I*flneburg 
Lauenburg  mit  Kchem^Hohnstorf  an  Altona  ab.  —  Was  nnn  die  vom  prenssbchen 
Staat  innerhalb  dieses  BirectionsbeKirks  ausgeführten  Keubanten  betrifft,  so  hatte 
er  sun&chst  und  «war  in  1867  besw.  1869  die  noch  unter  hsnnfiversdier 
Herrschaft  begonnenen  Strecken  (iöttingen-Friedland-Arenshausen  nnd  Northeim- 
Niixei  fertiggestellt  nnd  die  aus  früheren  Coneessionen  noch  offene  directe  Linie 
Braunschweig  -  Hildesheiiu  mit  Eröffnung  im  Hetriebsjahr  1888  Kll  gebaut;  die 
übrigen  in  neuerer  Z(it  her«resteMten  Linien  sind  mehr  von  lokaler  Bedeutung, 
f^freffs  dieser  zuletzt  behandelten  H«hn<'n  bl<»ibt  noch  zn  erwähnen,  dass 
Ciuiungen-Areiish.in<?en  187<i  i»u  den  1  >ire€tiousi»ezirk  i'rankttnr  a.  M.  abgegelien, 
die  Anschlussstreckt  zu  .N.ji  tbtim-Nüxei  aber  von  Xilxei  bis  Nordhausen  bei 
käuflicher  Uebernahme  seitens  des  Staat.'s  in  l87ü  dem  Directiousbezirk  Hannover 
zugetheilt  worden  ist. 

fn  den  so  vereinigten  Linien  umiaRSte  am  1.  April  1889  der  Plrectionsbexirk 
ä05Ö,4i»  km  dem  pruussiscbon  Ötaai  so  Kigcuthutii  geliörige  Linien,  uud  es 
ist  diese  ZaIiI  der  Berecimuog  auf  Svite  IS.»  au  Grunde  gelegt.  Hiervon  entfielen: 

*)  Zur  Ansfflhrnug  des  Bauefl  der  Linie  Lii^iistadt 'Hoest -Hamm  war  mit 
Allerhöchstem  Erlass  vom  2.  Februar  1849  die  „KßnigUche  Kommission  für 
Westfälische  Eisenbnbn"  eingesetzt,  derselben  unterm  5.  November  desselben 
Jahres  aber  die  Fenennung  „Ivonigliche  Direction  der  Westfälischen 
Eisenbahn"  beigelegt  worden.  Sie  hatte  ihren  Sitz  z»inächst  in  Paderbum 
und  später  in  Miln>^ter.  Noch  in  demselben  .lahre  1841)  erhielt  sie  die  Köln- 
Minden-Thüringer  V»'rbindunti>bahn  (Lippstadt-Warburu -kurhessische  Grenze,  siehe 
.•^eite  :i7B»  hN  »M^t«'  ver«tnntlichte  Privatltalm  Preussens,  sowie  l*^".'}  die  ir!eir)i- 
falls  verstaarliclile  Müii^iiei  - Hammer  Eisenl>ahn  (s.  Seite  4*2(>)  zugeilieilr.  und 
>patcr  kamen  noch  im  Laul  «Irr  .lahre  die  seitens  des  Staats  hergesteiiien 
Neubaustreckeu  Münster-llheine,  .Mtenbekeu-Ottbergeu-brauuschweigLiche  Grenze 
bei  HoUminden,  Ottbergen-Kortheim  und  Welver-Dortmund-Bod^chwingk*Oster- 
feld-Sterkrade  mit  Zweig  von  Bodelsvhwingk  nach  Mengede,  sowie  1868  die  alte 
baimOversdke  Staatsbahnlinie  Rheine-Emden  unter  Abzweigung  von  der  Eisen* 
hahodirection  Hannover  hinzu.  In  diesen  so  vereinigten  Strecken  urafasste  der 
Verwaltungsbezirk  der  kCniglicheu  Direction  der  WestfKliscben  Eisenbahn  oAB  km 
dem  preussischen  Staat  zu  Ei<:enthum  gehörige  Linien  nnd  wurde  in  dieser 
.\nsdehnun«r  hnt  Allerhöchstem  Erlass  vom  21.  Februar  am  1,  April  18Ö()  der 
»Königliehen  Kii^nltahndirection  in  Ihnmover''  einverleibt. 
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nur  preassisclies  Gebiet                                                           .  1826  3s  km 

„   das  Grossherzoiillium  IIcssl'H   Hl.^in  . 

n     „   Hvrzogthutii  lirauu'icliwtii!; .    .    .    .  •   53.&S  „ 

„     „   Fürstontlium  Lippe-Detmold   29.so  , 

n     „  „  8chaumburg-I<ippe  

VValdeck  

die  Freie  uud  HauseatudI  Bremen   3l.T.t  „ 


Snriima    2056.4-^  km. 

Seitdem  sind  oucli  die  vom  Staat  hergeBtelltcii  Neubaustrecken  Haooo- 
ver- Visselhövede  mit  7:i,in  km  und  Wulften- Duderstadt  mit  20,r.6  km,  die  per 
l.  Juli  1890  verstaatlichte  L'nterelbesche  Eisenbahn  (flarburg-Stade-CuAhavon) 
mit  103,3«  km  und  die  97.3«  km  lauge  Linie  Uelzen-Laogwedel,  Letztere  unter 
Abzweigung  vom  Directionsbezirk  Magdeburg  hinzugetretco,  andererseits  ist  aber 
die  Strecke  Cölbe-Laasphe-Feudiageu  mit  45, ao  km  an  den  Directionsbezirk  Elber- 
feld abgegeben  worden.  Somit  beträgt  per  August  1H90  die  Eigeuthumsläiige 
des  Directionsbezirks  '2305,a«  km. 

Der  Directionsbezirk  i:^t  gegenwärtig  in  sieben  Betriebsamter  eingetheilt, 
von  welchen  je  zwei  ihren  Sitz  in  llauuover  und  Cassel  und  je  eins  in  Har- 
burg, Bremen  und  Paderborn  haben. 

Die  Liuien  nordlich  von  Hannover  liegen  in  dem  norddeutschen  Tief- 
lande,  doch  ist  dasselbe  hier  von  den  Höhen  der  Lünel)urger  Haide  durchzogen. 
Die  Linien  äiidlich  von  Hannover  dagegen  geh(W*eii  dem  mitteldeutschen  Berglaode 
an,  und  zwar  kommen  hierbei  der  Teiitol>urger  Wald,  das  Kggegebirge,  das  Wiehen- 
gebirge,  tlas  W^esergebirge,  das  Deiatergebirge,  der  Solliiiger  Wald,  der  Harz  und 
tlas  Kichsfeld  als  Theile  des  lierc\ nischen  (iebirgssystems,  der  Habicbtswald,  der 
Rheinhardtswald,  der  Kaufunger  Wald  und  das  Vogelsgebirge  als  l'heile  des 
obt'rrheinischen  Gebirgstivstems,  der  Westerwald  und  «lor  Taunus  als  Theile  des 
niederrheinisch-westfälischen  ScIiieftTgebirges  und  endlich  das  Hügelland  zwischen 
diesem  Letzteren  uud  dem  oberrheinischen  Gebirgssystem  in  Frage.  In  hydro- 
graphischer Beziehung  gehört  der  Directionsbezirk  den  Stromgebieten  der  Elbe, 
der  Weser  und  des  Rheins  an.  und  hierbei  kommen  von  demjenigen  der  Elbe 
dieser  Strom  selbst  und  dessen  Nebeuthisse  Oste  und  Ilmenau,  von  dem  Strom- 
gebiet der  Weser  diese  selbst,  ihre  (/uelltiüsse  Fulda  nud  Werra  sowie  ihre 
Neben-  und  Zutliii?se  Kiier.  Schwalni.  I^eine,  Aller,  (►ker,  Lesum  und  Wümme 
und  vom  Stromgebiet  des  Rhein  dessen  Nebeuthisse  .Main,  Lahn  und  Lippe  zur 
Geltung.  Ausserdem  kommt  noch  der  KüsteuHus^  Ems  and  dessen  Nebcntiass 
Haaäe  sowie  auch  der  Hadelnsche  Canal  zur  Sprache. 

Für  die  nähere  geographische  Besprechung  treten  in  diesem  Directions- 
bezirk folgende  grosse  Linien  hervor:  Harburg- Lehrte- Hannover-Cassel- Bocken- 
heim bei  Frankfurt  a.  M.:  Hannover-Bremen- Hrenierliaven;  Bremen-Harburg- 
BrauDScIiweig-Hannover-Löhne-Rheine  uud  Löhne- Hamm  sowie  Nordbausen- 
Altenbeken-Soeat. 

L  Ha rb urg-Leli r t  e  -  II  an  no  ver-( -as .sei -Bockenhei m  bei  Frank- 
furt u.  M.  ist  r)3J  km  lang,  hat  vorherr.«chend  tiüdliche  Richtung,  liegt  bis 
Hannover  im  norddeutschen  Tiefhind,  von  da  ab  jedoch  durchweg  im  Berg- 
lande. Sie  leimt  s'icli  in  Harburg  au  die  zum  Directionsbezirk  Altona  gehörige, 
auf  Seite  784  behandelte  Linie  Hanil>urg-Harl<urg  an,  führt  in  zunächst  südöst- 
licher Richtung  bis  Lüneburg,  überschreitet  hier  die  Ilmenau,  schneidet  gleich- 
zeiliL'  die  Linie  Witteiiberge-Huchliolz  des  Directionsbezirks  Altona  und  nimmt 
uorillich  die  llulin  \i>ii  Kiitih-Liil>eek-r«ürlien  auf.    Nun   wendet  sie  sich  mehr 
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iiaoh  Häden  and  ontaendüi  boi  üfilzen  eine  Zweigbahn  wusUich  nach  Laog- 
wedel,  während  datlicb  eilt«  iolohe  des  DirectioDsbezirka  Uagdebarg  von  Stendal 

her  eiufällt.  Vod  hier  aus  südwestliche  Richtnug  verfolgend»  überschreitet  ale 
weiter  bei  Celle  die  Aller  and  trifft  dann  aof  den  EiBeDbahnknotoupankt  Lehrte, 
wo  Büdlich  eitte  Zweigbahn  nach  Hildesheim-Grauhof  abgclit  und  andererseits 
südöstlich  die  Linie  von  Braonschweig  eowio  ostlich  die  zu  Magdebnrn:  ijohörigo 
Berlin-Lehrter  Bahn  einfällt.  Unsere  Buiui  führt  naii  in  scharf  westlicher 
Richtung  nach  liaDiiover,  wo  westlich  die  Brauuschweiger  Linie  nach  Minden 
weiter  geht  and  sodwestlieli  eine  solehe  iiaeh  AltaDbekeo  fährte  wihrend  die 
ÜMptbahn  sich  jetst  nach  Sfideo  wendet.  Dieselbe  begleitet  von  Hannover 
ans  die  Leine  saf  dem  reebten  Ufer,  nimint  bei  Nordstemmen  eine  Zweigbahn 
(')?tlicli  von  Braunscbweig  und  Hildesheim  auf,  überbrückt  die  Leine,  entsendet 
bei  Elze  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Löhne,  schneidet  dann  bei  Seesen  die 
zu  Magdeburg  gehörige  Linie  Mügdeburp-Holzmindpn,  eutsetidct  bei  iSalzder- 
beiden  westlich  l  ine  Zwei^rbahn  nach  Eiubeck  und  Dassel,  kreuzt  bei  Northeim 
die  Linie  Niirdhauacu-Sofflt  und  trifft  dann  auf  die  Station  Göttiugeu.  Hier 
geht  südlich  die  zu  IrauivlurL  gehörige  Linie  nach  Niederhooe  ab.  unsere  Bahn 
aber  wendet  sich  nach  Sddwesten,  äberschreitet  bei  MQndeu  die  Werra,  tritt 
hiermit  auf  das  rechte  Ufer  der  Folds,  fiberbrüekt  dann  diese  and  trifft  nun 
auf  Station  Cassel,  wo  östlich  sine  Zweigbahn  nach  Waldkappel  abgeht  und 
nordlich  die  zn  Elberfeld  gehörige  Linie  von  Scherfede  einfallt  Bei  der  nächsten 
Station  Guntershausen,  wo  eine  zu  Erfurt  gehörige  Linie  nach  Eisenach  abgeht, 
verlässt  die  hier  zu  behandelnde  ITaupthahii  die  Fulda,  tritt  in  das  J'lial  der 
Eder  und  dann  in  das  der  Sch^vulm,  entsendet  bei  Waheni  eine  Zweigbahn 
westlieh  nach  Wildungeu,  iiimnit  bei  Treysa  die  zum  Directioosbezirk  rrankfurt 
gehörige  Berlin-BlatikeDUeini- Wetzlarer  Bahn  auf,  verlasst  unter  Ueberbrücknog 
des  Flusses  das  Thal  der  Schwalm  und  trifft  dann  auf  Station  Cölbe.  Hier 
mündet  nordweaUieh  die  zn  Elberfeld  guhürige  Linie  von  Grenxthnl-Lsasphe; 
die  Frankfurter  Bahn  nimmt  nun  wieder  sfidliche  Sichtung  an,  benntst  das 
Lahnthal  unter  mehrfacher  Ueberbrtickung  des  Flusses,  führt  über  II arbui|p,  über 
Niederwalgern,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Weidenhausen 
im  Bau  ist,  später  über  Lollar,  wo  sich  die  Wetzlarer  Bahn  wieder  von  ihr 
trennt,  und  läuft  auf  dein  Eisenbahnknotenpunkt  Oiesst-n  >-'u\.  Hier  gehen  nord- 
bezw.  südöstlich  die  l>eiden  Linien  der  OberheSäiöcheu  Eisenbahn  nach  Fulda 
und  Gelnhausen  und  westlich  die  zu  Köln  rechtsrheinisch  gehörige  Linie  nach 
Deutz  ab.  Unsere  Bahn  verlässt  nun  das  Lahnthal,  entsendet  später  bei  Fried- 
berg eine  Zweigbahn  sfldöstlich  nach  Hanau  und  geht  bei  Bockenheim,  8  km 
vor  Frankfurt  a.  II.,  auf  die  Linien  des  Oirectionsbesirks  Frankfurt  über,  auf 
welchen  sie  dann  in  den  Centraibahnhof  Frankf^  a.  M.  einläuft,  Ton  wo  sie 
in  der  Main-Neckarbahn  südlich  Fortsetsung  nach  Darmstadt  nnd  dem  Gross» 
hersogthuni  Baden  tindet. 

Die  Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig,  und  die  Maximalsteigans^en  betrugen 
auf  Harburg-Uelzen  1:300,  auf  Uel  zen-Tj«*hrte  1:194,  auf  Lehrte-IIannover  1  :'J80| 
auf  Bannover-Nordstemraen  1 :  202,  aul  Nord;»teninien>KreicnseQ-Göttingen  1  :  'iW, 
auf  Göttingeu-C'assel  1  :  ti4,  auf  Cassel-Treysa  l  :  125,  auf  Treysa-Giesseu- 
Frankfurt  1  :  150. 

Zu  dieser  Uauptlinie  gehörcu  unmittelbar  bezw.  mittelbar  folgende 
Zweigbahnen: 

a.  Harbnrg-Stade-Cuxhaven  ist  103  km  lang,  führt  bei  vorherrschend 
nordwestlicher  Richtung  auf  dem  linken  Ufer  der  Bibe  zunächst  aber  Stade, 
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iiIk  rln'u.  kt  Wituii  »in-  O.-rte.  <1>  ii  1 1 luli  lnsclifii  t'rtiial.  lulirt  über  0(tcrii.i'»i  T  nii.l 
^■^nl(■t  liri  ( 'ii \ (i.i  v<Mi  (an  der  au-si  rsd  ii  MiinduiiL'  (l<'r  VAlm  in  das  utk-iu-  M»  vi  ). 
6ie  \ö\  ilurcins«.);  t  lugK  i.^ij.^  <mii  .S(ri|i£uii^'j>u)a.\iinum  vOu  l  :  -00.  Voo 

Cuxhaven  ans  litt  eine  Bahn  aüdlicli  nach  Geeat^mtitide  vom  Baa  augeordoct. 

b.  Uelzen-Langwedel  ist  97  km  lang.  Sie  bildet  die  Forlaetsnog  der 
LitiioQ  700  Berlin  and  Magdebai^  in  Richtung  aaf  Bremen,  tühri  io  weitliclier 
Rieh  lang  aber  Soltaa  und  Vtaaoihovude,  «ro  aüdlscU  eine  Zweigbahn  ton  Han- 
nover einfällt,  und  geht  bei  Langwedel  auf  die  Linie  Bannover^Bramen  Aber. 
Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein  Steigangsmsximam  von  I  :  -^^'i 

e.  Lrlirto-Hihksln  im  nrnnlt.'t' ist  7  i  km  I;itii;.  fiihrt  in  südlichiT  Richtung 
Iiis  Hilili'Hliriiii,  si'liiu'idt  t.  liin  (iii>  i.iiii»-  Hrunti.-chwi ■■•r-NordslfmnitMi.  tritt  nun 
uuf  (]<'ii  llaiv,  hl  nutzt  Iri  ihi  i  Tiial  tli  r  liiiuMSto,  worausi  sich  riu«.'  nu-hrftich 
Lr<'kiuii!intr.  aber  vKrlifffsclirini  siiditstliflic  Kiclitiinu^  ergit'bt.  Bei  Derneburg 
sciincidct  si»'  d'w  iWami*chwc-igic«cljf  Luuds.^seiö^Jub;lliu,  b«?i  Uingtjlheim  die  tu 
Magdeburg  gehörige  Linie  Böreaum^Kretenscu  und  findet  von  Graahof  aaa  io 
der  Linie  dieses  Directionsbezirks  Fortsetzung  sfidlicb  bis  Ooslar.  Sie  ist  ein- 
gleisig uud  hat  auf  Lehrtu-Hildesheim  ein  äteigaagsmaxiinam  von  L :  :)00.  auf 
Hildeeheim'Graubof  aber  ein  aolches  von  l  :  t5U. 

(I.  |{:aun9chweii:  lin^ii'slioint'Nordstemnien  ewoigl  bei  Gr.  Gleidingen  von 
«liT  lanif  l'.i  :iun-'.'!i  SS  I  iL'- 1 1  aini>iver  ab,  liaf  \Oii  da  au?;  eine  Neuijanlauge  von 
km  iiiiil  .xii(l\s('st|irln'  ich' ui'.l!'  \>^■\  1 1  i i?chneidet  .«tie  die  I^inie 
F.t'lirt''-<  •rauliMi'  und  iiiümlrt  iiacli  w rit imtu  iJ  km  liei  Noixlftemmeti  it!  die 
Ilauptl'.il::!.  !il>  [  I  i  Id*  .-ln'l  m  -.-t  .-i'  ri[iL'!''i>iL;.  auT  der  lleslsSrecke  aUur  duj>i*<'l- 
;;;U.iaii;.  Aul  Hi auii^-cliH^ji^- LlildLcIa im  Lai  die  Ualiii  ein  Steigungäinuximum 
von  l :  tK)0  uud  auf  liildeslieiin-Nortlstemttien  ein  solches  von  1 : 300. 

e.  Ktite^Hatnelü- Löhne  ist  S*J  km  lang,  fuhrt  Eu  westlicher  Richtung 
xunachst  nach  flameln,  acbueidet  liier  die  Linie  Hannover -Altenbeken,  tritt 
nun  auf  das  Deisterg«blrge,  beuotzt  aber  das  Weserthal  auf  dem  rechten  Ufer 
des  Flii> -c^.  fuhrt  üljcr  I^lutrln.  nberbrückl  bei  Vlotho  die  Weser  und  (ind«t 
ii[  T,i)lii;i'       tsi '/.uiiL':  n<'i-J\'- i  ii;n  ij  Kliriii-.  und  .südwestlich  nach  Hamm. 

Halm  i.-t  .  iiiL;lid>iL!  uii  d  I; a;:f  rl^i  'rih'i!.-!  i-.-rk»  l'U/e-Ilanieln  ein  SteignUgS- 
uiaxitiium  \oit  1  :  l'i'i,  auf  !  I.iiiii'ln- 1  .<drM'  alcr  lin  .-nlches  Vitn  1  "  I'KV 

r.    Sai/ilei  Iji'ld- n  -  ]  iiijlh'ck         1  ktti  uln-rLruckt  uiiiiuttidbar  hinter 

ilirci'  Abz\'. tio'ULig'  VOU  der  llau^tbalui  di».'  LlIuo,  liul  nordwestliche  Hichtuug 
und  findet  iu  Eiubeck  Fortsetzung  westlich  bta  Dassel  in  der  Umebahn  (welche 
einer  Privatgeaellschaft  gehört,  aber  in  Verwaltung  der  königliclieii  Blseobaho* 
directioi)  Hnunovcr  ateht).  Sie  ist  als  oormalapurigo  Secundarbabn  gebaut, 
hat  ein  S;  l^nDgamuxinmm  voo  l :  liDO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  \k\>  1  kt  i  iM'ii.  ben. 

ir.  (  asM  I  -  \\'.ddkai>[h  l  bnC/f  i  km  Id.-  Wilhelmshöhu  die  GIei;?e- 
uiil.iL''t  li  d'T  I  l,Mr,ill);d:i.  wwA  !jal  v-w  M.t  ;h;-  t  lii.-  N'eubnuÜiiiiro  von  \<i\  km. 
Sic  uloTsrlifidit't  b.dd  iici'di  d.  A 1  >/ .  iltim; .  d\  l''iilda.  steigt  miii  suni  Kau- 
fuLy<^r  Waldij  aul,  hat  .  'i  a- 1 1 ^ci.viui  -'id"-!  lirdi-  [Jiclitung,  fuhri  über  Helsa, 
entsendet  bei  Walburg  nordwestlich  eine  Zweigbahu  auch  Grosaal merode  und 
müudet  bei  Waldkappel  in  die  Linie  Lei iiefelde -Treysa.  Sie  ist  aU  eingleisige 
Vollbtthu  gebaut,  wird  gegenwärtig'  aber  aecuudär  mit  einer  Fahrgeachwiodig* 
keit  von  U  Miouten  pro  1  km  bolHeiieu  und  hat  ein  Steignngsmaximnin  voo  1:60. 

h.  Walburg' Grossuhn  :  !  i  ;  s  km  lan^r  Imi  nordwestliche  Richlnn?, 
<':ii  "^ft-'u ari?-.-ma\nnv;:ii  ."u  i  :  i,  i--  ti..)  r)ial-]-ui-i:re  Secnndarbahn  gehaot 
uud  Wird  mit  einer  [' alj-geät:liwiiiaigkeii  vuu  J  Miuuleu  pro  1  km  betrieben. 
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i.  Waberii^WilduDgoti  tei*  17  kin  laup»  liegt  auf  dem  Eiugangs  enrähutvu 
Hügeltande,  beuntet  aber  darchweg  das  Thal  der  Eder,  führt  in  weaUichar 
Bichtang  über  FHtslar  nud  endet  bei  dem  Bade  Wildnngen.  8ie  ist  ala  normal- 
Bporige  Secandarbahn  gebant,  hat  ein  ^^teigangamaximam  ^00  1 :  HO  nnd  wird 
mit  einer  Fahrgeachwindlgkeit  von  9  Hinnten  pro  1  km  betrieben. 

k.  Friedbor^r-Hannn  ißt  3:^  km  laogr,  hat  südöstliche  Richtung,  Olflndet 
einerseits  bei  Hmmu  in  die  Linie  Bebra- Frankfurt  und  findet  andererseits  von 
Hanan  aus  in  der  HcsBischen  Ludwigsbahn  Fortsetzung  südöstlich  nach 
Ascbaflenbur^.    Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein«*  Maximalsteigung  von  1  :  t  JÖ 

Tl.  Hannover  -  Brem pn  -  Geestemünde  -  Bremerbnven  liegt  im 
nortltk-utflchcii  'ricflaiulo  \uid  ist  bis  Gepstemündo  184  km  lang.  Die  EndstrtM-ko 
Geesteiii II i;i]e-Krt  iiu'rhavi-ii,  wulchü  übrigi^ua  nur  dem  Güterverkehr  dient,  i;»^iunL 
mit  3,05  km  dcui  pri^usäiäclicQ  und  mit  0 >i  km  dem  Brcmeuser  äUat  zu  Ki<rLMi- 
thum.  Die  Bahn  entsendet  bald  nach  ihrem  Austritt  aus  Haonuver  eine 
Zweigbahn  uönllieh  naeb  Viaselbdvede ,  überschreitet  die  Leine  und  fahrt 
nahe  dem  Flosse  verbleibend  in  westlieher  Biehtong  bis  Wnnstorf.  Hier  geht 
sfidwestlich  die  Linie  oaeh  Minden  ab,  die  Bremenser  aber  wendet  sich  nach 
Norden,  ffilirt  am  Stelohnder  Meer  (einem  grossen  Landsee)  vorüber,  vorlasst 
bei  Neustadt  die  Leine,  triflft  bei  Nienburg  anf  das  rechte  Weserufer  und  be- 
gleitet  den  Fluss  ohne  Uferwechsel  bis  Bremen.  Hierbei  führt  sie  über  Kvstrup 
wo  westlich  die  Hoyaer  Privatbahu  einfällt,  dann  über  Verden,  nimmt  bei 
Langwedol  östlich  dif  Linie  von  Htendal  -  Uokon  auf,  wendet  siob  nuo  nach 
Nordwesten  nnd  trifft  auf  den  EiseuhalinkQotenii'nikt  Bremen. 

Hier  strahlen  liuhnen  westlich  narli  Oldenburg,  südwestlich  nac)i  Miinster- 
Venlo  luitl  nordöstlich  nach  Hambnrp  aus,  weich  Letztere  zum  DirecLuH.-lje/irk 
Hann'ivt  i  mitgehört;  unsere  Balm  aber  fiihrt  in  /unachat  noch  nordu  •-■tlieliLr 
Richtung  hia  Burg/Leäum,  etitäeudut  hier  eine  Zvveigbahu  westlich  nach  Vege- 
sack, nimmt  jetst  mehr  adrdliche  Richtung  an,  fiberbrnckt  die  Wümme  nnd 
erreicht  O'i  km  von  Bremen  die  Station  Geestemönde,  von  wo  ans  eine 
Zweigbahn  nördlich  nach  Coxhaven  aum  Bau  angeordnet  ist,  und  endet  bei 
Bremerhaven  an  der  Mändnng  der  Weser  (in  die  Nordsee).  Die  Bahn  ist  bis 
Geestemfinde  doppelgleisig,  anf  der  Bndstrecke  aber  nnr  eingleisig.  Steigongen 
aber  1 :  900  kommen  anf  dieser  Bahn  nicht  vor. 

Ton  dieser  Hauptbahn  gehen  folgende  Zweigbahnen  aus: 

a.  Hannover  -  Visselhövede  benutzt  anf  8  km  die  Gleiseunlagea  der 
Hauptbahn  nnd  hat  von  da  aus  eine  Nenbaulänge  von  7:{  km.  äie  führt  in  vor- 
hejTSchend  nördlicher  Richtung  über  Mellendorf,  überschreitet  bei  Schwarmstedt 
die  Aller,  «^eht  über  Walsrode  und  mündet  bei  Visselhovedr  in  die  Linie 
U«'lzen-Lan^'wedel.  Sie  ist  als  noinmUpuri^e  Secundürbahn  gebaut,  liat  aiif 
1.1  km  ein  öleigungsmuxiniuni  von  1  :  93,  im  Ucbrigeu  aber  eine  Maxiuial- 
steiguug  vun  1  :  200  und  wird  niit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  IV3  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

b.  Bnrg/Lesnm«  Vegesack  ist  0  km  lang,  fflhrt  in  westlicher  Bichtnng 
anf  dem  rechten  Ufer  der  Lesnm  bis  Vegesack  und  findet  hier  Fortsetsnng 
in  der  Farge  •  V^esacker  Privatbahn.  Die  Linie  ist  eingleisig  nnd  hat  ein 
Steignngsmaximnm  von  1  :  100. 

in.  Bremen- II  arburg  ist  der  zum  Directionsbezirk  Hannuvi  r  gehörige 
103  km  lange  Thei!  der  grossen  Paris -Venlo- Hamburger  Fiisenbahn,  liegt  im 
norddeutschen  1'iefluude,  hat  vorlnrrftchend  nnrdnstliche  Richtung,  nimmt  bei 
Sagchoro  eine  Zweigbahn  aus  der  Linie  üduabrück •  Bremen  von  Kircliweyho 
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her  uuf,  ülK'ibrückt  bei  Ollersborg  die  Wüium«',  bei  I^aueubrück  die  0dl»', 
lülirt  über  Huchliol/.,  wd  östlich  eiue  F^alns  von  WlUt  nl»«  r^e- Liiuelturir  >  InCjiUi, 
und  findet  von  Harburg  aus  Fort^^etzuug  iu  der  /um  Directionsbexii k  Altoua 
üehorigen.  auf  Seite  784  belmmklt^'n  IJrde  Harlmi  jf- Hamborir.  Bis  jetzt 
(Aiifaag  1890)  Bind  erst  km  vou  Laueubrück  bis  Harburg  dopfielglcisig, 
doch  Ut  auch  auf  Sagehoru-LaaeDbrück  mit  40  km  da«  ziroit«  Ol«is  in  <1«r 
AnafllhniDg  bogriffen.  Die  H«ximaUteigaDg  betrügt  1:300. 

Zu  dieser  Linie  gehört  als  Zweigbalin: 

a.  Kireliweybe«  Sagebora  gellt  von  der  leisten  Station  der  sa  Köln 
recbtarfaeiniseli  gehörigen  Linie  Osoabra^k'-Brenien  sfidücb  von  Bremen  aas,  int 
17  km  lang  und  hat  Dordo,<^f!ie]ie  Kichtnog.  Sie  ist  eiuglelsig  nnd  dient  aar 
dem  Güterverkehr.   Die  Maximalsteigang  betragt  1:900. 

IV.  Brannschweig  •  Hannover  -  Lühoe  -  Rheine  und  LöbOi*- 
Hamm  ist  in  der  Strecke  Braunschweig- Lehrte  45  km  lang,  benutzt  von  hier 
an«  nuf  km  bis  Wunstorf  die  Gleiseanhigen  der  unter  I.  und  II.  bch.'tnd«  !ten 
Hiiuptbahueu,  ist  in  der  weiteren  «^emeinschaftbclien  Strecke  bis  Ijöhnc  Gl  km. 
uuf  Jjühne-Rlieiue  üö  km  und  auf  Löhne- liamm  91  km  lang.  Sie  hat  bis 
Lohrtc  nordwestliche  Uichtuug,  eatscudet  auf  dieser  Strecke  bald  hinter  Braun- 
scbweig  bei  Gr.  Oleidingen  die  bereits  bebandelte  Linie  nach  Hildesbeim  und 
Nordstemroeu,  führt  über  Vechelde  nnd  Peine»  wo  eine  Prlvatbahn  sfidlicb  von 
Gr.  Ilsede  eiaf&lit|  sun&ebst  nach  Lehrte«  dann  weiter  über  Hannover  nnd 
Wunstorf,  wendet  sich  dqd  nach  Südwesten,  nimmt  bei  Hast«-  wt  tätlich  eine 
Zwüigbahn  von  Weetzen  auf.  fulnt  über  Büekebarg  und  Minden,  tritt  liier  an 
di<'  We-'er  und  «rleichreitiir  in-  (ivhlrire,  trennt  sicli  durch  TTeborbrücktins  de« 
Fluii.^fs  hii  Ot} iiIkiusi  11  witdt'r  \ uü  diesem  und  gabdt  sicli  bei  Luhne  in  ibe 
Linie  nach  Rheine  und  nach  iJamm,  während  vou  Osten  her  eine  Zweigbahn 
vou  Elze  einfällt. 

Die  Erstere  verfolgt  vorherrschend  nordwestliche  BIcbtang  nnd  liegt  mit 
ihrem  ersten  Thm\  anf  dem  Wiehengebirge,  dann  aber  anf  den  nordwesüiehen 
Anslanfem  des  Tentobarger  Waldes.  Sie  fuhrt  über  Melle»  beontst  von  kier 

aus  das  Thal  der  Ilaase  anf  der  rechten  Seite  des  Flusses,  schneidet  bei 
Osnabrück  die  Linie  Veulo- Bremen  und  nimmt  gleichzeitig  südwestlich  eine 
Zweigbahn  von  Brackwede  auf.  Bei  der  nfuli8t«n  Station  Eversbnrir  über- 
brückt ?ic  diL'  Iluase,  verlässt  hiermit  das  Wieheugibirt^i' ,  und  uusst-rdt'm  L'chl 
hier  uurdlich  die  oldenburgischo  Staatgbabn  nach  <t'uak<'iil»ruck-UldLribur<:  ah. 
Die  Linie  nach  Rheine  tritt  nun  auf  die  AuälHufer  des  Teutobarger  Waldes, 
fuhrt  über  Ibbenbüren,  überbrückt  knra  vor  ihrem  findponkt  die  Bms^  mündet 
bei  Rheine  in  die  Linie  Uünster«  Rheine  «Salsbergen- Emden  des  Directioni- 
bestrks  Köln  rechtsrhetniscb  and  findet  andererseits  von  Salsbergen  aus  m 
der  holländischen  Almelo-Salsbergener  Bahn  Fortsetxnng  anch  westlich  nach 
Holland. 

Die  HamiiK-r  Linie  verfolirt  M,iJ\v<?tlic!i('  Richtnng,  führt  über  Herford, 
W(»  südöstlich  eine  Zwcigbalui  lucli  Dt'tniold  abirdit .  verlässt  bei  Bielefeld  das 
(it  l'ir^.'t'.  entsendet  bei  Brackwede  eine  Zweigbalin  iior«!vv,-<tlicli  nach  Osnabrück, 
dann  jenseits  Gütersloh  bei  Rheda  und  endlicli  bei  BaliuUüf  Beckum  solche  m 
südlicher  Btchtnng  nach  Lippstadt  bezw.  nach  der  Stadt  Beckum.  Ausserdem 
geht  bei  Rheda  nordwestlich  eine  anm  Directtonsbeairk  Köln  rechtsrheinisch 
gehörige  Linie  nach  Munster  ab.  Bei  Hamm  mündet  die  hier  behandelte  Bahn  in 
die  Linien  des  Directionsbexirks  Köln  rechtsrheinisch  nnd  findet  in  diesen 
Fortsetsnng  nach  Dortmund-Düsseldorf-Köln. 
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Von  diestir  Hauptbahu  siud  die  gemeiusuine  Strecke  bio  Löbuu  and  die 
linroitier  Linie  durchweg  doppolgltiisig,  diejeoigu  utich  Rhoiiie  aber  nur  eiii' 
Kleieig.  Auf  ilen  hier  neu  sa  behnndelnden  Theilatrecken  atelleo  iieh  diu 
MaximulatuiguiigeD,  wie  folgt:  auf  BraunichwMg- Lehrte  1:600,  auf  Wnnsiorr- 

Löhne  1  :  200,  aaf  Löhue  -  Osoabruck  1  :  300,  auf  Osnabrück  •  Rheine  1 :  SiSO» 
anf  [iölioe-Rbeda  1  :  100  uud  auf  Rheda-Hamm  1  :  300. 

Zu  dieson  Linieu  gehöreu  Mgeiuli'  Zwei^^Uuhneu : 

u.  Hi't-ford- Detmold  ist  28  km  laug,  hat  .siidü.stliclie  RiclituiPi^  inid  liegt 
auf*  dem  Teutoburger  Waldt»,  l)eiint7,t  ab«»r  da.s  'J'hal  der  Werre.  iSic  führt 
über  6ulzuflen  und  Lage,  von  wo  uua  eiin-  Zweigbahn  östlich  unch  Ham»'lii 
^um  Bau  aogeorduul  ist,  uud  euüei  gegeuwartig  uuch  iu  Oeluiuid,  HuuptsluUl 
den  Fnrttm^hunw  Lippe ,  dodi  int  die  Fortwlzuug  Büdöstlieh  nach  Bnndebeck 
(Station  der  Linie  Hannover -Altenbeken)  und  swar  als  VoUbahn  snr  Aus- 
fuhrung befohlen.  Die  Bahn  iat  eingleisig  nnd  hat  eine  Maximalsteigung 
von  1 : 153, 

b.  Brackwede  -  Osnabrück  ist  41)  km  lang,  hat  vorhen  scheod  nordwest- 
liche Richtung  und  liegt  auf  dtin  Tiutohtirger  Walde.  Sie  führt  iiIut  die 
Studt  IIuüo  i.  VV.  und  benutzt  ?.n\<:\-/A  auf  1  kiu  die  Gleiseuulageti  der  Sin-cke 
Muu:iter-Oäuubrück  des  Üiiecliousbezirksi  Kidii  rcclifdrheinisch,  miu^-ist  din  u 
a'iv  bei  Osnabrück  iu  die  Linie  Löhne  •  Rheine  mündet.  Sie  iät  uls  uorniul- 
äpurige  Secundärbuhn  gebaut,  hat  ein  Steiguogtimaximum  vou  1 : 50  und  wird 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

o.  Rheda- Lip|Mtadt  Ist  23  km  lang  nnd  hat  sftdliche  Richtung.  Sie 
bildet  die  Fortaetxung  der  Linie  Munster-Rheda»  fuhrt  Ober  Wiedenbrück,  gellt 
bei  Lippstadt  fiber  die  Lippe  und  mündet  hier  in  die  Linie  Nordhauaeo-kSoest» 
tindct  andereraeitfi  aber  in  der  Warstein  -  Lippstadter  Privutbahn  auch  Fort- 
«•t»tzuntr  südlich  bis  Warsteiri.  Si'>  iat  als  normalspnrifro  Secundärbahti  gebaut, 
hat  ein  .Steiguiigeuiaxiuiuiii  von  I  :  100  und  wti'd  mit  eiuer  Fahrgeschwindigkeit 
vuu  2  Minuten  pro  l  km  l)eUit"ben. 

d.  Bahnhof  Beckum -Stadt  Beckum  ist  Ü  km  laug,  liat  südliche  Richtuug, 
liegt  auf  hügeligem  Terrain  und  findet  bei  der  Stadt  Beckum  ihren  Endpunkt, 
tiie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  aecundär  mit 
einer  Fahrgeaohwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben  uud  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1:140. 

y.  Nordhausen-Altenbeken-8oest  ist  284  km  lanfir,  Uegt  durchweg 

im  mitteldeutschen  Bei^ftand  und  hat  vorherrschend  westliche  Richtung.  Sie 
lehnt  »ich  in  Nordhausen  an  die  Linie  Halle-Münden  des  Direotionsbezirk«  Frank- 
fnrf  a.  M.  au.  vorfdtrt  bi;*  ii^charzfeld  nordwestliche  Kichtnn^:.  ciir-^endet  liier  c'inc 
Zweigbahn  nürdlich  nach  Andreasberg,  wendet  sich  nun  nach  Westeu ,  führt 
über  Herzberg  a.  H..  wo  nördlich  eine  zu  Magdeburg  gehörige  Linie  vou  Seeaeu- 
Osterode  einfällt,  entsendet  bei  Wulften  eine  Zweigbahn  südlich  uach  Duderatadt 
und  schneidet  bei  Northeim  die  unter  1.  behandelte  Hauptbahn.  Bis  hierher 
gehört  die  Bahn  dem  Hara  an,  verlftsst  diesen  jetst  durch  Ueberschreitnng  der 
Leine  und  tritt  nun  auf  den  Sollinger  Wald,  hier  xnm  Thal  das  Weserthal  be- 
nutzend. Bei  Wehrden  überschreitet  sie  diesen  Fluss,  erreicht  hiermit  das  Egge- 
gebirge,  .schneidet  irleichzeitig  die  zu  Elberfeld  gehöri;^a*  Linie  Scherfede  -  Holz- 
mindcTi,  intsendet  bei  Ottberj^fen  nordöstlich  eine  eigene  Zweigbahn  nach  Hobs- 
niin<lin.  nimmt  bei  .Vllenbekfn  die  Linie  nordö,><fl!rh  von  Hannover  auf  und 
entsendet  <jl>  icbj'^'iriir  cme  Linie  nach  Warburu.  Weiter  luhrt  f*ie  über  l'ader- 
hom  uikI  i.jppr»iHtit,  wo  nördlich  die  Zweigbahn  vou  KUeda  einfallt  und  sttdlicb 
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die  t*rtTiitbabD  niicb  Wartttein  abgeht:  de  findet  in  Soent  in  den  Linien  des  Di' 
rectiunnbezirks  Elberfeld  FortKetasnii^r  in  da«  KnhrkohlenreTier  sowie  nach  I)i»«el- 
dorf  tind  nach  KAln;  andererseits  ffeht  tod  S(»o!«r  <iie  /.w  Köln  rei^tsrheiniMik 
KohOrig«'  Linie  iOier  Hamm- Blünster  iin<l  Rheine  nach  Emden  ab.  /am  >veiuo« 
^ri'»<-t')i  Theil  ist  ili»-  Bahn  (ioppeU'h'isi^r ,  nur  die  mittlere  Theiistretke  Bo«kn- 
fel«l«  -(»ttlu  r;:en  mit  21  km  ist  t^t  irenwärtitr  no«  h  oiiii:lri'<iir.  Die  Maximalsteiinin!; 
In'träi(t  ;mt'  N"r(UuHi«<^n  -  H»  rzh#'rir  1  ;itit  llnzberg  -  Northeim  1  .  KKt,  auf 

N..rrhriiii-()tU»er-eii- Alt«  iilit  kt  II  witderuui  1 :  lUl»,  auf  Aiteubekeii-Li|))»ttUidt  1 :  7^ 
mul  aul  I.iiijistadt  -^i  t      1  JUO. 

Xu  dietter  Linie  gehören  uuiuittelbur  bezw.  mittelbar  tollende  Zweiif 

bahnen : 

a.  Stharzfeld -  Aiiiirea>lK  lu  i>t  lä  km  lanc,  llrL-t  am  dem  ll.uz,  hm  \  i- 
herrschend  nördliche  Kichttniir,  führt  Uber  L.iuu  i  Ixti;  und  endet  bei  St..  Andrta«- 
berff.  8ie  istt  als  uurmal»<imrige  Secandärbahn  gebaut,  bat  ein  Steiguu^smaximua 
von  1 : 50  und  wird  mit  einer  FahrgeschwindiKkeit  von  2  Uinuten  pn»  1  kii 
betrieben. 

b.  Wulften  •  Duderstadt  ist  81  km  lanjf.  Sie  flberschreitet  knrs  nach  der 
Al»xweignii|r  von  der  Hauptbahn  die  Oder  (einen  Zuflnst  der  Leine),  tritt  hiermit 
auf  das  Eiehsfeld  und  ftthrt  in  vorherrschend  illdlicher  Kichtonfr  nach  Dnde^ 

^tadt,  wo  >\v  i;(>^^on\viirtiLr  no(  h  ihren  Endpunkt  findet,  doch  ist  die  Fortisetznai; 
weiter  nach  Süden  bis  nat  h  l,«  inei"»'lde  zum  Bau  angeordnet.  Sie  ist  als  nomial- 
siiuri;:e  Stcuudiirbahn  ;,'ebaut,  hat  »  in  "^feiijunpsmaximum  von  1:150  nnd  wird 
uiit  eiuir  F!ihrL'<  <rhvvindigkeir  vttn  2  .Minuten  pro  t  ku»  betrieben. 

c.  • 'ttlM  v^^eu-liidzmindeii  i.-t  17  km  lanir.  fülnr  in  iiMr<bi<tlirber  Kichfuni: 
unter  Benutzuu^^  des  Thaies  der  \\  e:*ii  übt  r  Höxtrr,  iibi;i>vhreitet  hier  den 
l'lu.ss,  tritt  damit  auf  den  Sollinger  Wald  und  findet  in  Holzmindeu  iu  deu 
Linien  des  DirectionsbCEirks  Magdeburg  Furtsetzuug  über  Kreiensen -Bdmnm 
nach  Magdeburg.  Sie  ist  doiii>ely:lei6ig  nnd  hat  eine  Maximalsteignng  von  1 : 100. 

d.  Hannover-Altenbeken  ist  III  km  lang  and  hat  vorherrschend  alkdwest- 
litfhc  Richtung.  Sie  fiberschreitet  ditht  bei  Hannover  die  Leine,  entsoidet  bei 
Weetzen  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Haste  und  gehört  von  hier  ans  unanv 
>;rsef/,t  dem  Berü;lande,  zunächst  d«Mu  F^eistergebiri^e  an.  Bei  Hameln  i^chueidet 
»ie  die  Linie  El/e-l.rdine .  ilbcrsrhn  itet  die  Weser,  tritt  damit  auf  den  Tettto- 
burger  Wahl,  führt  über  r\rii;oiit  und  Sandeheck,  den  Kndpunkt  der  von  DetnuiH 
hvr  in  Banvorbrrritmit'  bom  iftt  hpu  Ki^f-nb.ihii .  und  mHuflet  auf  Station  .Mteo- 
b»k"'n  in  di«  unttM  J\  .  genannte  ll.iuiiiliiii« .  N.n  h  Hameln  ist  eine  Bahn  wes^tlich 
von  Lage  ber  7.ur  Ausführune:  iMtultUu.  iHv  Hahn  ist  eingleiäi«:  und  hat  auf 
Hannover  -  Haini  ln  ein  Steigungsmaximum  von  1  ;  120,  auf  Hameln -.\lieubekeij 
«ber  ein  sulches  von  1  :8(). 

d  1.  Weetzen  -  Haste  ist  25  km  lang,  liegt  am  Nordostrande  des  I)eisle^ 
gebirges,  hat  vorherrschend  nordwestliche  Richtung  nnd  mfindet  auf  Statton 
Ha»ite  in  die  Linie  Wunstorf  -  Minden.  Sie  ist  als  eingleisige  ToUbahn  gebaut, 
wird  gegenwärtig  aber  seunndftr  mit  einer  Fahrgesdiwindigkeit  von  2  Hinnten 
pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steiirunirsmaximum  von  1 :  loO. 

e.  Altenbeken -Warburir  ist  ;i7  km  laut'.  Hetrt  auf  dem  Egjjej^ebirge,  h«! 
.südöstliche  Hicbtuuir  und  mündet  in  Warbury^  iu  die  zu  Klherfeld  gehörige  Lini'' 
Scliertetle-r;issel.  findet  andererseits  alter  au<"}i  Fortsetzuuir  sUdÜch  nach  ArobiCS. 
Sie  i.st  ( inulei^i  j-  und  hat  ein  Stei;j:untrsmaxinuuu  vuu  1  ■  fiO. 

VI.  Suiiiiii.«! i»(  1)  sind  nucli  die  llatenbahnen  bei  .Minden  und  linmelD.  die 
Verbindungsbahnen  bei  i^ehrte,  Casad  uud  Harburj{,  der  liroiUüiische  Autheü  aa 
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der  Vei^iimlaugslialiu  rwix  li.  u  Kn  uieii  Alt>ta(U  »ui«!  F'iriitru  Ncubtudt  uuU  die 
(f iiterltiiliu  Woi  l.iu'l»  n  llaunuvtn  mit  znsniniiieii  Ib  kiii  aul/.uliihreu. 

Eine   TcIk  rsi  lueituni^  der  Elbe  liudet  in  den   Linien  Dirtcti -ns- 

bezirks  Hannover  nicht  statt,  dagegen  ist  die  Weser  fHutnial  ülifrbriakt 
und  zwar  bei  Wehrden,  Höxter,  Hameln,  Vlotho  «owie  zwischen  Oeyuhuu!>eii 
and  Minden.  Tunnel  sind  sedii  Stück  mit  einer  Gemmmtlftnge  von  4  km 
vorhanden. 

Zn  den  vorstehend  anfgeflibrten  Eigenthnmsatrecken  treten  nocli  die 
aeitena  der  prenaaiachen  Staatabahnverwaltnng  dem  hambargladien  Staate  ab- 
i;e}mchtete  Hafenbahn  in  Cnihaven  mit  km  (b.  Seite  650)  und  die  seiteua 
deti  bremenschen  Staats  an  die  preassisehe  StaatsbahuTerwaltnng  aar  Benntssuuj; 

ttberlaswonen  brentensdien  Staatsbahnstrecken  l»ei  Hrenjerbaven  mit  O»«  km  und 
innerliall»  der  Stadt  Bremen  mit  l.i«^  km  (cfr.  Seite  CKJ  n.  fl".).  Somit  ergiebt 
fich  ireurenüber  der  Eiirenthu?!i-<Inn'_'»'  von  2:'*>5,Hd  km  eine  lletriebslänge  von 
2H(>8»i<>  km.  —  Noch  bleibt  hirr  zu  trw alim  11 .  da«<s  die  4.01  km  lange  Strecke 
I  »•^nabnick-Eversbnrg  idkI  dieSirt  cki-  innerhatii  ih  r  Stadt  Hremtu  vom  Alt.städter 
iiat  h  <1.  III  Neustädter  liahnhof  iireussisi  hen  und  bremischen  Antheils  mit  /,u- 
i^auuuen  km  au  die  oldeuburgi.sche  Stautäbiihuverwaltuu^  zur  Mitbenutzung 
fllierlftäsen  sind,  sowie  dasa  die  linebahn  (Einbeck-Daaae])  und  die  Farge -Vege^ 
sarker  Eisenbahn  für  Kechnnng  der  lietrefTenden  (Tesellacbaften  in  Betrieb  «ler 
DIrection  Hannover  stehen. 

Ansehinssatationen  an  die  Bahnnetz«  anderer  Verwaltungen  sind  9&  vor* 
banden  mit  3  Anschlössen  an  den  Directionsbeairk  Altona :  in  Harbnrg,  in  Buch« 
li«dz  und  in  Lüneburg;  mit  8  Anschlüssen  an  den  Directionsbezirk  Magdebuix: 
in  l'elzen.  in  Lehrte,  in  Braunacbweig»  in  Hingelheim,  in(iranh..f.  in  Kreiensen, 
in  Heizberg  a.  H.  und  in  Holaminden:  mit  s  Auüchlüsi<en  an  den  Directionsbezirk 
Krankfurt  a.  M.:  in  Xordhansen.  in  (JottiuL-^^  n .  in  MitndfMi.  in  Waldka|»i»el.  in 
Trryy.T.  iu  Lolhir.  in  T^n-kf  nlinini  li'  t  Frankturt  und  in  linnnu;  mit  7  An- 
sclilujjsen  an  <\i  n  I'ii  t  .■fiMushezii  k  I-ÜKt-rtebl :  in  ( VtHn  .  in  W'arimrg.  in  W  ehrden, 
in  H<dzmindeii.  in  >üf.^t ,  in  H.uuni  und  in  Cassel;  mit  S  An.scblii-M n  au  den 
Directionsbezirk  Köln  rechtsrheinisch:  in  (Üessen,  in  Soest,  in  Hamm,  in  Rheda, 
in  OHBabrlkk,  in  Rheine,  in  Bremen  und  iu  Kirchweyhe:  mit  1  Anschlusu  an  den 
Directjonsbenirk  ErAirt:  in  Ountershausen:  mit  1  unmittelbaren  Ausehluss  an  die 
oldenbargisdie  Staatsbahn:  in  Eversburg,  sowie  durcb  Mitbenutzung  der  betrefft-nden 
Strecken  seitens  Oldenbui^gs  ausserdem  noch  in  Osnabrfick  und  in  Bremen;  mit 
1  Anschlns^;  an  die  Oberheasiscben  Eisenbahnen:  in  Glessen;  mit  1  Anschluss  an 
die  Hessische  Lndwigsbahn:  in  Hanau;  mit  2  AnHchÜi»;-«  n  an  die  Braun- 
«chweigische  Landeseisenbahn:  in  nraunschweig  und  tn  Derneburir;  mit  t  An- 
scbluss  an  die  Warstein-Lipp^tadter  l'rivatbahn:  in  Lippstadt:  mit  1  Anschluss 
an  die  Hoya^r  l'rivatbahn:  in  Ky-^tru)»:  mit  1  Ans; lrhi->^  an  die  !'ein«'-llseder 
I'rIvafbaUn;  inr-inc:  mit  1  An«hlnss  an  die  Ihn-  I.alin  lin  iW.'tlirlt  -Irr  l>irertj.»n 
Hannover):  in  EiubtHk,  sowie  mit  1  An><  hluss  an  die  Faii^v  X  ,'i;,;,s«cker  l'rivat- 
bahn (gleichfalls  in  Httrieb  der  Direetiuii  Hannover):  in  W-j^.sa.k, 

■ 

Jietrefls  der  Verkehrsverhaltni>se  beherrschen  die  Linit  n  des  IMrei  tions- 
bezirka  den  auf  reiche  Land-  und  Viehwirthsthait  sowie  auf  die  l'rodntte  des 
Oanabracker  Bergwerkreviers  baairten  Verkehr  der  rrovina  Hannover  und  speciell 
mit  Harbnrg  -  Frankfurt  a.  M.  sowie  mir  Bremerhaveu-Bremen-Hannover  den  ge- 
waltigen weehaelaeirieen  Verkehr  zwischen  den  drei  nordischen  Handel»motro- 
poien  Hamburg,  Bremen,  Lflbeek  und  dem  sildweatlirhen  Detitschland ;  femer 
dienen  die  Linien  Braunschweig -Klieine  dem  Verkehr  zwischen  Norddeutüchland 
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nnd  Holland.  Brannsch\vrip-Lr»liiie-Hanim  uiul  Hulziniinl«'n- Ott berfren- Soest  d<»ia 
Verkehr  zwischen  ilcin  mtrihisHiehen  DeutKchhuul  uinl  dem  Kuhrkohleurevier 
sowie  Dü.xjicldorf  und  Köln,  und  die  Linie  Nordhausen  -  Soest  dem  Verkehr  von 
Halle  und  Leipziir  her  in  srleicher  Riehtun«:  wie  die  vorige. 


Hl'I  Verstaatlichung  dts  Rhciniöcheo  EiaenbahnunterDehmeuä,  zu  weUhtfin 
aucli  die  früher  selhststandigen  Bouu-KölDer  und  Köln-Krefelder  Eisenbahueu  ge- 
hcirteii,  wurde  zur  Ueberleitung  in  die  neuen  Verhältnisse  anterw  25.  Februar 
per  l.  April  1880  die  königliche  Directioo  der  RbeioiscbeD  Kisenbahu  iu  Kola 
i-rrichtt't,  mit  Allerhöchstem  Erlaes  vom  23.  Februar  1881  per  l.  April  dig- 
si'Ump  Jahres  aber  d<'r  Verwaltungsbezirk  dieser  auf  die  links  des  Rhein 
m'legenen  Linien  der  ehemaligen  Rheinischen  Kisenbalin  und  auf  den  Ver- 
waltungsl>ezirk  der  ehemaligen  königlichen  Eisenbahndireetiuu  in  Saarbrücken 
(unter  Abzweigung  «les.selben  von  der  königlichen  Eisenbahndirectioo  in  Frank- 
furt a.  M.)  festgesetzt  und  hierbei  die  Firma  auf  „Königliche  Eisenbuhndirection 
linksrliiiniseli)  in  Köln"  abgeändert:  die  rechts  des  Rheiji  gelegenen  Linit* 
kamen  /.um  Direction.sbezirk  K«>lu  rechtsrheinisch.  Im  Jahre  1882  erhielt  die 
link8rheiui:?che  Hireetion  auch  die  verstaatlichte  Rhein -Naiiebahn,  welche  bis 
dahin  für  Rechnung  der  betreffenden  Gesellschaft  bereits  in  Verwaltung  jener 
gestanden  hatte,  dann  1883  die  link>  des  Rhein  gelegeneu  Linien  des  ehe- 
maligen Hergisch  -  Märkischen  Eiseiihahiiunternehmens  und  1887  die  DenerdiDg!< 
verstaatlichte  Aachen  •  Jülicher  Kisenbahii.  Somit  umfasst  der  Directionshezirk 
Köln  linksrlieini.sch  dem  Namen  entsprechend,  abgesehen  von  mehreren  Rhein- 
übcrgiingen  und  mit  Ausnahme  der  zu  Köln  rechtsrheinisch  gehörigen  Linie 
Venlo -Wesel,  die  sammtüchen  links  des  Rhein  gelegenen  preussischen  8t«iits- 
eisenbahnen.  Der  Staat  selbst  hat  innerhalb  dieses  Directionsbezirks  iu  neuerer 
Zeit  noch  zahlreiche  Linien  gebaut,  meist  allerdings  Secundarbahnen,  zum  Theil 
jedoch  von  betr.iehl lieber  Länge,  so  Reniagen •  Ahrweiler- Adenau  und  Rothe 
Krde  (l)ei  .Vaclieii)- Montjoie -St.  Villi-Prüm  mit  Zweigen  nach  Eupen  und  nach 
.Malmedy.  In  den  so  vereinigten  Linien  stellte  sich  die  Eigenthnmslange  de» 
Directionsbezirks  per  1.  April  18811  auf  1839, i-j  km  dem  preussischen  Staat  zo 
Eigenthum  gehörige  Linien,  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185 
zu  Grunde  gelegt.    Hiervon  entfielen 

auf  preussisehes  Gebiet  :    .    .    .    1805.*s  km 

,,   das  zu  Oldenburg  gehörige  Fürstenthum  Birkenfeld    ...  35*9  ,. 


Seitdem  sind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Neubaustrecken  Hoch- 
neukirch -  Grevenl»roich  mit  10  .a  km,  Lommersweiler  (bei  St.  Vith)- luxembur- 
gisch«' Grenze  gegeji  Ulflingen  mit  l6,io  km,  Langenlonsheim -Siminem  mit 
.■»7,71  km,  Trier- Ilermoskeil  mit  50,r,'km,  Walheim -Stolberg  nut  7.to  km  und 
Lindern  -  Heiuslierg  mit  rJ,.'.o  km  hinzugetreten,  und  es  beträgt  somit  per  August 
isyo  die  Eigenlhuinslunge  »le.s  Directionsbezirks  1973, i»  km. 

Eingetheilt  ist  der  Directionshezirk  gegenwärtig  in  sechs  Betriebsamtor, 
welche  ihren  Sitz  in  Köln,  Cobhiiz,  Trier,  Saarbrücken,  Aachen  und  Kre- 
fi'ld  habt-n. 

In  orographiseher  B«  ziehung  gehören  die  sridlichen  Linien  des  Directions- 
bezirks dem  initteldeulsehen  Berglundi-   und  in  diesem  dem  uiederrheiniscb- 
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w^stfäliäcbcii  Scl>i«;iVtg«;birgC'i  diu  nürdliclicu  dagegen  dut*  uiudcrrhuiiiischfu 
Tl«feb«ie  an.  Von  dem  Enteren  kommen  hier  der  Hnnarftok  zwischen  Nahe 
and  Mosel*  die  flöhe  fiifel  Ddrdlieh  der  Mosel,  und  nordwestlieh  ao  diese 
aosebliessend  die  Hohe  Venu  in  Fn^.  Bei  dem  Honsrüclc  sind  den  einseinen 
Theilen  aneh  besondere  Benennnngeu  beigelegt  nnd  zwar  nächst  des  Rhein 
im  Sudeu  SuoDwald,  im  NurdcD  der  eigentliche  Hansrück«  westlich  tod  diesen 
Beiden  der  Idarwul«!  mul  westlich  von  dieaem  bis  zur  Saar  der  Uuchwatii, 
welciier  in  seinem  süUtichälen  Thuil  dus  Snarbrücker  Steiokohleurevier  umfasst. 
Von  der  Kifel  geht  der  östliche  Theil  in  der  Höhe  von  Bonn  nördlich  znr 
rheinischen  'l'iefebene  über,  wahrend  der  wostliclie  welcher  auch  .Sclincc- 

Fjilel  genaunt  wird,  im  Norden  Fortaetzunir  in  *h  v  Hon«'ii  Venn  lindrt.  l)it'se 
reicht  nördlich  bis  Aachen,  nmfasst  hi<  r  ila>  Aacln m  r  Stcinkohh  iuN  vIer  und 
wild  häuhg  iiüdi  als  Tbeil  der  Eifel  bezeichnet.  —  lu  hydrographischer  Be- 
ziehung kommt  der  Rhein  vou  Biogerbnick  bis  (Jleve  and  dessen  linksseitige 
Neben-  und  Zuflüsse  Nahe,  Mosel,  Saar,  Kyll,  Ahr  and  Erft  znr  Geltang,  und 
ansserdem  erscheinen  bei  den  westlichen  Linien  mehrere  Nebenfiflsse  der  Maas, 
besonders  die  Roer  (auch  Ruhr  genannt)  mit  Worm  nnd  die  Niers. 

Der  näheren  geographischen  Besprechung  legen  wir  folgende  Linien  an 
Grande:  Köln- Aachen  •belgische  Grenze  bei  Herbesthal;  Köln -Coblenz*  Bingert 
brfiek;  Köln -Trier- Saarbrücken;  Coblenz-Trier-Iothringische  Grenze  bei  Perl 
nnd  Trier -luxemburgische  Grenze  bei  Wasserbillig:  BiDgorbrück-Saarbröcken- 
lothringische  Grenze  bei  Forbneh  nnd  öaarfjrücken  -  lothringische  Grenze  bei 
Saurgemüud;  Köln-Neuss-Hochfeld  und  Neuss-Krefeld-Cleve -holländische  Gren/e 
gegen  Zevenanr  nebpt  ('leve- holländische  Grenze  gegen  Nymwegen;  Noosf- 
M>  Gladbach- Aachen  und  M.  Gladbach -holländische  Grenze  g«gen  Venlo. 

T.  K  nln  -  A  II ch c n -b elgipcli  e  (1  ron ze  bei  Herbcsthal  ist  80  km 
long,  hat  vorlurrsclicnd  südwestlith"  l^ichtuni^  und  liegt  l»is  Aachen  in  der 
iiifderrheinisciicn  'rit'tVhcne.  mit  der  1  ndstrockt'  aber  auf  (hr  Huheu  Venn. 
SM?  beginnt  auf  dem  CcutralbuUuliutV  Kuln  in  Anlehnung  an  die  rechtsrhei- 
nischen LinicQ,  durchbricht  bei  Gr.  Köuigsdorf  mittelst  Tunnels  die  Ville,  einen 
der  Hohen  Bifel  nördlich  vorgelagerten  Höhenrficken,  überbrückt  hierauf  die 
Brfl  nnd  bei  dem  Eisenbahnknotenpnnkt  Düren  die  Roer.  Hier  fällt  nord- 
östlidi  eine  Linie  Ton  Neuss  ein,  nordwestlich  geht  eine  Zweigbahn  nach 
Jälich,  südöstlich  eine  solche  nach  Euskirchen  ab,  und  eddwestlich  ist  eine 
nach  Kreuzau  im  Bau.  Weiter  bei  Kschweiler  schneidet  sie  die  Linie 
M.  Gladbach -Stolberg,  und  bei  der  nächsten  Station  Stolberg  strahlen,  abge- 
sehen von  der  eben  genannten  Linie,  drei  Zweijrbahnen  an«,  eine  nordöstlich 
riach  Alsdorf,  die  zweite  nordwestlich  nach  Morsitach,  die  dritte  südlicii  nach 
Walheim,  nnd  nnsserdem  nocli  eine  km  hmi^e  Guterbuhu  südlich  nach  Mfnister- 
l)U8ch.  Wiederum  auf  der  nächsten  Stution  Rothe  Erde  «'»iteendet  die  Haupt- 
bahn eine  Linie  südlich  über  Walheim  bis  au  die  luxemburgische  Gteuxe  bei 
Ulflingen  nnd  trifft  dann  auf  Station  Aachen  (Rheioischer  Bahnhof),  woselbst 
westlich  die  spater  sn  behaadelnde  Linie  von  Nenss  mündet,  überbrückt  die 
Worm,  wendet  sich  nun  mehr  nach  Süden,  tritt  aaf  die  Hohe  Venn,  entsendet 
bei  Herbesthal  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Baeren  und  findet  auf  der  Grenze 
gegen  Belgien  in  dem  belgischen  Bahnnetz  Fortsetzung  nach  Verviers  nnd 
weiter  bis  nach  Paria.  Die  ßigenthumsgrenze  deckt  sich  mit  der  Laudesgrenze, 
ein  eigentliches  Pachtverhältniss  besteht  hierbei  nicht ,  jedoch  wird  der  Fahr» 
dienst  bereits  von  Herbesthal  ab  seitens  der  belgischen  Verwaltung  besorgt. 
Die  Bahn   ist  durcliweg  doppelgleisig,  hat  auf  Kuln-Düreu  eiu  Steiguugs- 
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maxiiniim  von  1  :  Ü'J,  auf  Ihin-ri- Auchoii  von  1  :  100  \uu\  mif  Aachen  •  lli-rbf^th«! 
von  1  :  Uö. 

Zu  dies»*r  l/iuw  •r«'li"nMi  nnmitklbar  hezw.  mittelbar  fDlgtudp  Zweijf- 
balinen : 

u.  Düren -Jülich  ist  15  kin  lanif,  liut  nordwestliche  Kichtuntr,  liegt  aaf 
«leni  rechten  Ufer  der  Roer  und  mündet  uuf  Station  Jülich  in  die  Linie 
M.  (iladbach -.Stoiber«,'  bezw.  Jülich  -  Aachen.  Sie  ist  als  eiiigleisij^e  Voilbahn 
f?ebaut,  wird  aber  pecnn<l;ir  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
l  km  betrieben  und  hat  eine  Maximalsteigun«;  von  l  :  150. 

Düren -Kuskircheu  ist  30  km  lanu,  liegt  auf  den  Abhangen  der  Ville, 
hat  südoiftliclie  Uichtun,!.'.  führt  über  Zuljürh  und  nnindet  auf  .Station  Kuf- 
kirchen in  die  Linie  Köln -Trier.  Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein  Hteigonir«- 
maximum  vnn  I  :  100. 

c.  Stolberg- Alsdorf  ist  1.3  km  lang,  hat  nordwestliche  Uichlung.  schneidet 
bei  Höngen  die  Linie  Aaclu-n- Jülich  und  hat  gegenwärtig  noch  in  Ahrdorf 
ihren  Kndpnnkt,  doch  ist  die  Fortsetzung  westlich  bis  Herzogenrath  (.Station 
der  Linie  Neu.sa- Aachen)  im  Hau.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut, 
wird  gegenwartig  uIht  .«iecundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten 
pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  .Sieigungsma.ximum  von  1  :  UK). 

d.  Stolberg- Mörsbach  ist  H  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung, 
schneidet  liei  Win-.-ielen  die  Linie  Aachen  -  Jiilich  und  findet  gegenwärtig  noch 
in  M«»r.-*bach  iliren  Kudpunkt,  doch  ist  die  Fortsetzung  westlicli  nacli  Kohlscheid 
(.Station  der  Linie  Neuss  Aachen)  bereits  im  Hau.  Sie  ist  als  eingleisine  Voil- 
bahn geliaut,  hat  eine  Maximalsli  igung  von  1  :  tJO  und  wird  mit  einer  Fahr- 
gesciiwindigk«'il  von  Ii  .Minuten  pro  I  km  lietrielten. 

e.  Stolberg-.Si«dlierg  HainnuM-Walheim  ist  18  km  lang,  führt  in  8ü<l- 
licher  Itichtung  durch  das  .Stoiberger  Thal  und  mündet  auf  Station  Walheini 
In  die  näcli.-<tfolgen«le  Zweigliahn  Rothe  Krde-tirenze  gegen  Ulflingen.  Sie  i?t 
als  S«'<undurbahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Von  2  Minuten 
pro  I  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  00. 

hie  Zweigl»aliiien  c,  d,  e  li«'gen  auf  dem  uiü'dlichsten  Thoil  der  Hohen  Venn. 

f.  Rothe  F,rde-St.  Vith  •  lu.\emburgis<*he  (»renze  gegen  Ultliiigen  i«t 
III  km  lang,  hat  siidlicln-  Rieht luiir,  liegt  mit  ihren»  nördlichen  Theil  bis 
Weisines  auf  tier  Htdien  Venn  und  von  da  al»  auf  der  Schnep-F/if.-!.  Auf  ihrem 
Al'zwi'itiungspunkt  vom  ih-r  llauptl)ahn  stellt  sie  nickwärts  in  n«'»rdlicher  Rich- 
tung durch  eine  5  kin  hinge,  nur  dem  (Jüterverkehr  dienende  Anschlussbahn 
mit  der  Sln  cke  Aadn  n- Jülich  in  \  i  rl»indnng,  führt  dann  von  Rothe  Krde  aus 
über  Walheini,  wo  dii-  unter  I  e.  •renannte  Zwei<^'bahn  einHillt,  und  weiter  über 
Raeren.  wi»  westlicli  die  Zweigbahn  von  Herbi-sthal  mündet.  Nun  führt  sie 
über  Miuitjoie,  eiitseutlei  la-i  \V«'i.«mes  eim-  Zweigbahn  westlich  nach  Malmedv. 
geeilt  dann  über  .St.  Vith,  nimmt  auf  der  nächsten  .Station  LommersweibT  eine 
Zweigbahn  <»stlieh  von  (J«'rolstein  auf  und  findet  uuf  der  luxemburgischen 
(irenze  in  dem  luxeinburL'ischen  Hahnnt  tz  Fortsetzung  zunächst  nach  Ultlingenf 
Die  Kigenthunisgr«'nze  deckt  sicli  mit  dt-r  politischen  Landesgrenze,  ein  Pacht- 
verhältniss  besteht  hierbei  jfdoch  nicht,  nur  der  Fahrdienst  wird  seitens  der 
Direction  K(du  linksrheinisch  bis  Ultlingen  besorgt.  —  Die  IJnie  ist  als  Secnndjtr- 
bahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahnjesch windigkeit  von  '2  Minuten  pro  1  km  be- 
trii'bi-n  und  hat  auf  Ruthe  Krde  -  Weismcs  ein  Steigungsmaximum  von  l  :  t>',  anf 
dem  weiter«'!!  südlichi-ii  T1i<m1  al»er  ein  solches  von  I  :  75. 
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11.  \\  ci.«uu>-Mitl)uedy  ist  ^  km  laiiir.  liey  t  aut  <ier  Sclmce-Eilcl,  Imt 
westliche  Kiclituntj;  und  tiudet  iu  Maliuedy  ilircn  Kiidpuukt.  Sie  hl  als  uunual- 
sparige  Seenndlrlwhii  gebaut,  hat  ein  Hteigaiig^niAxtnittm  Ton  1:40  und  wird 
mit  einer  Fahrgeschwindiglceit  von  2  Minuten  i»ro  l  Ism  betrielien. 

g.  Herbesthal-Raeren  Ut  13  km  lang,  liegt  auf  der  Hohen  Venn,  führt 
in  Östlicher  Hiclituni^^  iiiior  Knpen  und  niüudet  auf  Station  Baeren  in  die  unter  f. 
behandelte  Linie.  Die  Theilstrecke  Hr f ljesthal-Kui»en,  huh  den  sechziger  .lahren 
}«tamniend,    ist  pjnirlpisij^r    \nl|ltalin.    die  K»'stffri(ke  nornmlsimrisre 

.Secnndj<rbahn  ui  ljanr.  'ln(  !i  w  ird  <li<-  lmii/.»-  Linie  secnn<l;ir  mit  e'mrr  F  iliruc- 
.sclnvindigkeit  von  2  Minuieu  i>rn  1  km  bctrielieu.  Du*»  Steiguug.sniaxiniiuu  be- 
trägt 1  :  70. 

II.  Knln-rnlilenz-iiiugerhriuk  i^t  152  km  lang,  Imt  südö.stliclu' 
Richtuiig.  iiehürt  bi^  liouu  der  niederrheiuiüchen  Tiefebene,  weiter  bis  Cobleuz 
der  Rohen  Eifel  nnd  mit  der  Endstrecke  dem  Hnnsrflek  an,  doch  boratat  sie, 
von  Bonn  ans  hart  am  Rhein  sich  haltend,  durchweg  da«  Kheinthal.  Sie  bildet 
die  sAdlidie  Fortsetsong  der  Linien  von  Hodifeld,  von  Cleve  nnd  von  Vento, 
flihrt  Aber  Kalscheuren,  wo  sich  die  Köln-Trierer  Linie  (Eifelbafan)  ?on  ihr  trennt, 
führt  über  i^rttlil  und  tritt  bei  Bonn  dicht  an  den  Hheiu  heran.  Hier  entseudtt 
sie  ritie  Zweigbahn  westlich  n.ich  Euskin  h»  n  und  östlich  unter  Leberschreituug 
dei4  Ehein  mitff'l?<t  Trajects  eine  fojrh^  nach  Oherra-^sel  (Station  der  rechtsrhei- 
nischen  Linie  r)*  ufz-Ehrenbreit>tt  iii i.  x)  <la^^  in  die.Her  das  Eigeuthum  des  Di- 
rectlousbeztrks  aui  das  rechte  Kheinuiei  hinüber  reicht;  weiter  bei  Kemagen 
nnd  dann  bei  Andernach  entsendet  sie  Zweigbalinen  sadweatlich  nach  Adenau 
becv.  Hi^en,  geht  dann  Uber  Neuwied  nnd  trifft  unter  Uebenchreitung  der 
Mosel  anf  die  Station  Coblenz  (Bheinisch«r  Bahnhof.  Hier  reicht  das  Eigenthnm 
des  Directionsbexirks  in  der  festen  Rheinbrücke  nelisf  den  anschliessenden 
['ferstrecken  gleichfalls  auf  das  rechte  l'fer  bis  Ehrenbreit.sttiii  liinüber.  .Auf 
der  tiä'hstfn  Station  Cobb-n?:  M«.>rlt»ulinb'>f  irobt  südwc^flidi  die  Moselbahn  na<h 
Trii-r  ab,  wülircnd  von  »».sttii  lu-r  die  Linien  dt--  i)ir(r(uiii>l)tv.irks  Frankfurt  a.  M. 
uutfr  Ueberschreitung  des  In'lit^in  mittelst  der  Ilunhheitiici  Jiiiuko  münd(>n. 
Nach  weiteren  üü  kui,  am  welcher  Strecke  sie  Boppard,  St.  Goar  und  Bacharach 
berfilirt.  trifft  die  hier  an  behandelnde  Bahn  anf  Station  Bingerbrflck.  Hier 
ftndet  sie  in  der  Linie  Bingerbrück'Saarbrttcken  Fortsetaung  südwestlich  bis  an  dio 
lothringische  Grenae,  in  den  Linien  der  Hessischen  Lndwigsbahn  Anacbluss  nach 
'S\.i\nz  und  Frankfurt  a.  H.,  nnd  mit  den  rechtsrheinischen  Linien  wird  die  Ver- 
bindung nach  Rüdesheim  für  Personen  mittelst  Schiffs,  für  Güterwagen  mittelst 
Stbaltfu  bewirkt.  Die  Bahn  ist  durchwe«r  doppelgleisig  und  hat  auf  Köln-Bimn 
eine  MaxfinalsTf'?2"nng  von  1:400.  anf  den  iiiirium  Theileu  aber  solche  von  l:2üü. 

Zu  die.-*er  Linie  gcU«trtn  fnlHcndi*  Zweigbahnen: 

a.  Bonn-Euskirchen  ist  '6i  km  hing,  hat  bis  Meckenheim  südliche  and  von 
da  aug  westliche  Richtung,  liegt  auf  dem  nördlichen  Rande  der  Hohen  Eifel  nnd 
findet  in  Enaldrehen  Fortsetanng  in  der  bereits  behandelten  Linie  nordöstlich 
nach  Dfiren  nnd  andererseits  in  der  Eifelbahn  südlich  nach  Trier.  Sie  ist  ein- 
gleiaig  nnd  hut  ein  Steignngsmaximnm  von  1 : 83. 

b,  Bonn-Obercassel  begreift  den  Rheintraject  und  die  UfergleiM-  zu  beiden 
Seiten  des  Stroms  in  sich,  ist  6  km  lang  und  mündet  bei  Station  Obercas.sel  in 
die  rechtsrheinische  Linie  Deutz-Ehren broitstcin.  Sie  steht  in  VoUbetrieb  und 
liat  in  den  Uf»^rglei«en  Steigung  bezu.  (ii  fall  von  1:30. 

c.  Rf  u»i<i:cn-Ailenau  ist  42  km  lang,  liegt  auf  der  Hohen  Kild,  benuizt 
hierbei  aber  iU-^  ihal  der  Ahr,  woraus  sich  eine  vurherrschend  südwestliche 
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lUchtnuj;  ericieHt.  Sie  fttbrt  ilbfr  Ahrweiler,  Altenalir  und  findet  in  Adenau  tbren 
Endpunkt,  ist  nl»  nurinalapurige  8erandirb«hn  gebant,  hat  ein  Steignngtfinaiinittm 
V4»n  1 : 6()  nnd  wird  mit  einer  Fahif^e^liwindi^lEeit  von  9  Minnten  pro  1  km 
betrieben. 

(1.  Aii(l<  i  ii.K  lj-May«  ii  «st  2:?  km  lany.  lit'^t  iileichfallK  anf  der  Hohen  Eiffl, 
fnlirt  in  «!ü<hve>*!li.  li<  r  I'iclitimy  über  Niedermendi«r  nnd  erreicht  ^fetfenwärti^r 
norh  in  Mayen  i'liren  Kiulpiinkr.  d<"'h  die  FortHetzuiii:  wr>äfli('h  narh  Gerolstein 
her«  its  /\ir  AiivführmiL'  .tiiL'''"i 'Iii'  t .  Si>-  ist  als  noiiiialspiiriir''  Se«  undiiiliahn  tre- 
liaut.  wird  itiii  »iner  I  aliii:<M  indigkeif  von  2  Minuten  pru  1  km  betrieben  and 
li.ii  eine  Maximalstei^iujg  vuu  1  :  5C). 

e.  Coblens-Ehrenbreitstein  ist  ein«)(-hlie.^!>lich  der  festen  Rbeinbrücke  I^m  km 
\tMf(t  ii*t  nstlicbe  Ricbtnnir  und  mfindet  bei  Elirenbreitstein  in  die  reehtarbeinim'be 
Linie  Deuts- Niederlahnstein.  Sie  iAt  einffleisig  nnd  hat  eine  Maximalsteigong 
Ton  1:70. 

III.  Knin-Trier-S  aar  brücken  benntat  bis  Kalachenren  die  Oleisean- 
logen  der  anter  II.  bebandelten  Bahn,  hat  von  da  ans  eine  Banlinge  Ton  208  km 
und  Torherrschend  stdllche  Richtung.  Bis  Euskirchen  liegt  sJe  in  der  nieder- 
rheinischen  Tiefebene,  Ton  da  bis  Trier  auf  der  Hohen  Eifel  und  mit  Trier- 
SHjnbrilokeii  auf  dem  westlichen  Rande  dos  zum  Hunsrück  geliörigen  Hochwaldes. 
Bald  hinter  kul?ichenreu  tritt  sie  an  die  Erft,  begl(  iret  di*  se  bis  Euskirchen,  wo 
»tstÜrlt  dip  l.inip  nm  Bonn,  nordwestlich  die  von  iMirtii  <  in  fallt  und  von  wo  eine 
Zwf  igltahii  <nilli<  li  nach  Münstereifel  im  Hnw  l»ui  «  li  I  pborhrflckunir  des 

l'liisses  trennr  -ie  "ich  nun  von  der  Krfr.  iiiiiimt  bei  Mc^Leraicii  südlich  die 
Mechernicher  Privatbahii  tut.  int?ciide(  bei  Call  westlich  eine  Zweiv"bahn  nach 
Hellenthal,  tritt  ^jlci«  lizeiii^  in  das  Thal  der  Urft,  d&un  bei  Stadlkyll  in  da^  der 
Kyll  und  benutzt  dies  auf  ihrem  Weg  Uber  die  Eiüel  nnunterbiuchen  bis  Ehrang 
auf  HO  km,  hierbei  den  Pluss  wiederholt  ttberbrttckend.  Innerhalb  dieser  Strecke 
führt  sie  Uber  Gerolstein,  enteendet  hier  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Lommer*- 
weiler  nnd  triflt  später  auf  Station  Ehrang.  Hier  Dlllt  tou  Nordosten  her  die 
Mnselbahn  ein,  und  mit  dieser  führt  die  hier  zu  behandelnde  auf  gemeinschalUiclien 
Oleiseanlagen  unter  leberschreitung  der  Mosel  bis  Kart  haus  vor  Conz,  während 
^^M'*^c'rdem  von  Khranir  noch  eine  zweite  Uni»  auf  dem  linkf^n  Moselufer  bis  Coitz 
führt,  doch  steht  diese  in  SecundSrVH  trieb.  iMe  vuii  beiden  Bahnen  errin^in'^rhaft- 
lich  benutzte  Strecke  ilberschreiter  km/,  vor  Trier  «lie  Mosel,  gewinnt  iiiennit 
das  rechte  l'fer  des  FluHses  nnd  Ltriilirt  Trier  auf  der  Station  Trier  rechtes 
Moselufer,  von  welcher  eine  Zwe  igbahn  östlich  nach  Hermeskeil  abgeht.  Sieben 
Kilometer  von  Trier,  bei  Station  Karthaus,  trennen  sidi  die  beiden  Linien  wieder: 
die  hier  sn  behandebide  tritt  bei  der  nilehsten  Station  Cons  in  das  Saarthal  und 
benutzt  dieses  ununterbrochen  innerhalb  des  Hochwaldes  bis  Saarbrücken.  Sie 
fahrt  hierbei  Uber  Saarbnig,  Merzig,  Saarloois,  Bous  nnd  Vdlklingen,  auf  welcb 
beiden  letztgenannten  Stationen  die  Reiehseisenbahnen  anschliesa^.  und  mflndei 
auf  Station  Saarbrücken  in  die  demnÄchst  zu  behandelnde  Linie  BingerbrüdS' 
Saarbrücken  -  Forbat  h  und  Saariremttnd.  —  Auf  der  Anfangstro<  ke  Kalscheuren- 
Euskirchen  i.st  die  Bahn  eingleisiL'.  im  L'ebrigen  aber  doiipelgleisig.  Die  Maxi- 
malsteigung betrügt  auf  Kalscheuren -Euskirchen  1  :  lOO  auf  Kii^ikirchrii -Call 
1  :  69.  auf  (  all-tierulatein  1 :  tiO,  auf  Gerolstein -Trier  1 :  lUO  und  aul  Trier -Saw- 
brücken  1  :  138. 

Zu  dieser  IJnie  gehören  folgende  ZweigbahnPu: 

n.    fall-Helbnthal  ist  17  km  lansr.  lieft  am  der  Schnee-Kifel  und  tiibrt 
in  südwestlicher  Kichtung  üIk  t  S<  hU  iden  nach  Hellenthal,  wo  sie  ihren  Endjaiuki 
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tiudet.  «Sie  Ut  ab»  uuniialspurigu  SecuudärbaLu  gebaut,  beuuUt  aui'  7  kiu  üilcutlicbe 
Stnnen,  bAl  ein  Steiguugsmaxiliniin  von  1:70  und  wird  mit  einer  Fahrge- 
flcbwindigkeit  Ton  2  Muaten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Qerolstein'LomnierflweUer  ist  52  km  langr,  liegt  f^leichfalls  auf  der 
Sdinee^Biftl,  Albrt  in  Toiberrsdiend  wesUicber  Biditting  Aber  Prüm  imd  Bleialf 
und  mttndet  auf  Station  Lommersweiler  in  die  unter  If.  behandelte  Linie  Rothe 
Erde  -  luxemburgische  Grenze  gegen  Ulf  lingen.  Sie  ist  als  noriualspiurige  Secun- 
därbahn  <;ebaut,  hat  wiederholt  Stei>ungcn  von  1 : 60  and  wird  mit  dner  Fahr- 
geBchwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c.  Khrnnsr-Trier-C'onz  ist  die  bereits  bei  der  Ilauptbiikn  er\^iilnite  Parallel- 
linie  auf  dem  linken  Moselufer,  liegt  demgemiis»  noch  auf  dem  tu  lln  I  sten  Theil 
der  Schnee-Eifel,  hat  eine  Länge  vun  16  km,  südliche  Richtung  und  fällt  b»  i 
Conz  wieder  in  die  Hauptbahn  ein.  Bei  Trier  ist  am  linksseitigen  Lude  der 
StraasenbrIIcke  Aber  die  Mosel  der  Balinbof  „Trier  linkes  Uoselnftr"  angelegt.  Sie 
ist  als  VoUbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  eecnndftr  mit  einer  Fahrgeadiwin' 
digkfit  Ton  2  ttinnten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigangsmaiirnnm 
▼on  1 : 128. 

d.  Trier-Hermeskeil  benntst  Ton  Station  «Trier  rechtes  Hoselnfer"  aus  in 

Richtung  anf  Qirang  auf  *2  km  die  Gleiseanlagen  der  Hauptbahn,  verfolgt  dann 
belnifii  Benatzung  des  Thals  der  Bnwer  südliche  Richtung  bis  Zerf,  wemk-t  <icli 
dann  nach  Nordosten  und  findet  in  Hermeskeil  gegenwärtig  noch  ihren  End[)unkt, 
4\nih  ist  die  Fortsetzung  südlich  nach  Wemmetsweiler  1)ei  Nennkirchen  bereits 
zur  Au.sfiihrnn::  an^^eordnet.  L»ie  Huhn  lie^^t  durch wei;  auf  dem  liuchwald,  ist 
von  dem  Al»z\vt  i-ungspunkte  au«  nO  km  lantr.  hIs  Secundärbahn  irebaut.  hat  ein 
Steifpingsmaxiuimn  von  1  : 60  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pru  1  km  betrieben. 

IV.  Toblenz-Trier-K a rtliaus  -  iothr i nsrisehe  Grenze  bei  Perl 
und  lu.xeuiburgiüche  üreuzc  bei  Wasserbillig  ^.Muselbuhu)  i:<t  von 
Coblenz  bis  Ehrang  105  km  lang,  benutzt  von  da  aus  bis  Karthaus  auf  13  lau 
die  Qleiseanlagen  der  unter  III.  bebandelten  Bahn  und  gabelt  sich  bei  Karthaas 
in  die  41  km  lange  Linie  an  die  lothringisobe  Orenie  bei  Perl  und  in  die  7  km 
lange  Linie  an  die  Inzembmrgische  Grenae  bei  WasserbÜlig.  Die  Bahn  lehnt 
aidi  auf  Station  Moselbahnhof  an  die  mittelst  der  Horchheimer  Bbeinbrttcke  hier 
mündende  Bahn  von  Wetzlar  (des  Directionsbezirks  Frankfurt  a.  31.)  und  anderer- 
seits an  die  unter  IL  behandelte  Linie  Krdn-Bingerbrück  an,  hat  in  der  gemein- 
schaftlichen Strecke  bis  Karthrius  südwestliche  Richtung  und  gehört  bis  dahin 
fast  ganz  der  Hohen  Eitel  an.  Bald  hinter  Cnbh  nz  fiberst  hreitPt  sie  die  Mosel, 
tritt  damit  auf  das  linke  Tfer  des  Flusses  und  verbleilit  auf  dieseni  bis  Trier. 
Auf  dieser  ^itrecke  führt  sie  über  Güls,  ilurchbricht  Itei  (\ichem  mittelst  eines 
4216  Meter  langen  Tunnels,  des  grüssteu  in  Deutschland,  das  Gebirge,  entsendet 
dann  bei  Pünderich  eine  Zweigbahn  südüstlich  nach  Trarbach,  weiter  bei  Wenge- 
rohr eine  solche  in  gleicher  Richtung  nach  Bemeastel  und  eine  nordwestlich 
nMtb  Wittlieh.  Nach  weiteren  80  km,  bei  £hrang,  vereinigt  sie  sich  mit  der 
Linie  KoUi-SaarbrIieken,  tiberscbreitet  in  der  geraeinscbaftUchen  Strecke  bei 
Trier  die  Mosel,  tritt  damit  auf  das  rechte  Ufer  dieser  und  gleicheeitig  auf  den 
Hochwald.  Bei  Karthaus  trennt  sie  sich  wieder  von  d*  r  Saarbrücker  Bahn  und 
gnbelt  sich  ihrerseits  noch  in  die  Linien  nach  Perl  und  nach  Wa.sserbillig. 

Die  Erstere  nimmt  nun  südwestliche  Richtung  an,  verbleibt  aber  auf  dem 
rechten  Moselufer,  überbrückt  die  Saar  nahe  bei  Karthaus  und  findet  auf  der 
lothringischen  Qrense  2«dachen  Perl  und  Sierck  in  den  BeichseJaenbahneu  Fort* 
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.•«etzunj,'  über  Die<U  nliolea  luu.h  Mtu.  J'it-  Eiirentlimiisirrcu/.e  «U-ckt  .sitli  mir  d^-r 
politischeu  Laiidesgieuze,  duch  btstfht  ein  »iireutiitlitfs  I'a<btvt'rliältni>>  mchl. 
nur  der  Fahrdienst  wird  von  Perl  aus  seiteus  der  Ueiclisbabiuu  besoriit. 

Die  Linie  nach  Wasserbillii,'  fiberochreitet  unmittelbar  bei  Karthaas  in 
westlicher  Richtung?  die  31o!»el,  tritt  damit  wieder  auf  das  linlie  Tfer  des  Flnn/tf, 
gleidmeitiK  auf  die  Scbnee-Kifel  und  findet  auf  der  Grenxe  ror  WaMerbOliir 
FortflMitanng  in  d».-ii  luxc^mburtfisihon  Kiscnltahnen  üWr  WaswerbilliL  naih  Luxem- 
bnrir  und  nach  Ktf«^lbnuk.  I>ie  Eiirt  utbumsuren/c  «b  t-kt  sieb  mit  der  Laudes- 
grenze,  ein  eiirentltr In  <  l'aditvcrhältniKi»  besteht  aber  nicht,  nur  der  Fahrdienst 
ist  besonders  ^forej^i-lt. 

Von  ^(»blenz  bis  Kartlians  ist  dii-  Hahn  duriiiwe^  di>|ti>el^ieii*i::,  von  du 
ab  jedoch  haben  beiUe  Endstnckeu  nur  je  ein  Gleis.  Die  -UaximaUieigmig  be- 
tr«gt  anf  Coblens-Ehrahjf  1 :  m,  auf  Khranjr-Perl  1 :  :)00  und  anf  Karthana- 
WasserbiUij;  1:270. 

Zn  diesen  Linien  gehören  folf^ende  Zweif^bafanen: 

a.  IMinderich^Trarbadi  ist  11  km  lang,  hat  siidliehe  lUchtung  und  mündet 

anf  dem  linken  M<is«'lnt'er  }>v\  TraU  ii  ;;ci;t-niibiT  dem  auf  dem  rechten  Ufer  i:e- 
le^'cnen  Trarl'adi.  Sie  i>r  ;ils  niMiii.ilsi»uriu^e  Secuii(birbalin  j^eltant.  hat  ein 
Steitrnnirsiimximuni  \  un  1  }.")  und  wild  mit  einer  Fabix^schwindigkeit  too 
2  Knuten  jno  1  km  betrieben. 

b.  \Veni:erohr-J>ernea.-»ie|  ist  1.')  km  lany,  bat  siidiistli»lM-  Ifiebtung^  und 
mündet  gleichtalls  auf  dem  linken  JlMhelulcr  bei  L'ues  gegemibcr  dem  auf  dem 
rechten  Vfer  gelegenen  Itemcastel-  Sie  i:ft  als  nurnialspurige  Seeundärbabn  ge* 
bant,  hat  ein  Steigaugsntaximam  von  1 :  ti»  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Ifinnten  pro  1  km  betrieben. 

c.  \Ven^^erulir-\Vii flieh  i^t  4  km  lanir.  hat  nordwestliche  Hichtnnsr  und 
findet  bei  W  ittlieb  ihren  Kud|iui]kt.  Sie  ii^t  als  n  ormalsimrige  Seeun«lärba]in  um- 
baut, Hird  mit  einer  Fabrj^escliwindiukeit  von  2  31inuten  pro  1  km  betrieben 
und  bat  ein  Steii:iintr>ma\imum  vnii  1  : 

IMese  Zweii:l)abnen  liefen  »äuimtlicli  anl  der  Hoben  Kilel. 

V.  Ilint^erbriiek-Saarbriieken  -  i»'t  brinui-^ebe  (ir'Mizr  bri  For- 
bacb  und  Saarbrücken  -  iet  lirin;^'i  sehe  (iren/.e  bei  Saari^emnud  i-t  in 
der  gemeinschaftlichen  Strecke  l;ini:erl»niek->aarbnicken  142  km.  auf  Saarbrücken- 
Grenze  y:egeu  Furbach  <»  km  und  auf  Saarbrib  kcu-ürcnze  gegen  Saargemiind  37  km 
lang,  hat  Torherrscbend  sftdwestliche  Bichtung  und  liegt  anf  dem  Hnnsrttek. 
Sie  bildet  von  Bingerbrück  aus  die  nniiiittelbare  Forts<!t»ing  der  unter  II.  be- 
handelten Linie  Koln-Bingerbrttck  und  benutat  eunächst  das  Thal  der  Nahe  unter 
littufiger  l'eberbrttcknng  des  Flusses,  wuraus  sich  vielfache  Abweichunjren  Tön 
der  Hauptrichtuny  erireben.  l'.ei  Lan::enl'>nsheim  babl  liinter  Binsrerbrück  ent- 
sendet sie  ein»'  Zweigbahn  u»>rdwostlieji  nach  Simmern.  führt  über  Kreuznach  und 
trifft  auf  die  Mation  Münster  a  Stein,  wo  von  Süden  her  die  jitalzische  Eisenbahn 
müii'let.  J'ann  über  Kirn  und  »iber^tein  liihrend,  ninnut  sie  weiter  anf  Bahnhuf 
J>irkenfeld  eine  rrivatbalui  uurdwestlich  von  der  Stadt  Birkenfeld  auf.  trennt 
sich  bei  TflrkismlUile  von  der  Nahe,  tritt  dann  in  das  Thal  der  Blies  und  führt 
in  diesem  (Iber  St.  Wendel  imd  Ottweiler  bis  Nennkirchen.  Hier  entsendet  sie 
westlich  die  Fischbachbahn  Über  Schleifmühle,  welche  bei  Saarbrücken  wieder  ia 
die  Hauptbahn  einfSUt,  i>owio  eine  Zwei^b.ihn  r.stlich  an  .lie  lirenae  der  baye- 
rischen Klieinjitalz  bei  Welb  -weüer  r.exb.ieli  und  führt  selbst  über  Pudweibr 
nach  Saarbrücken.  Hier  ;:abe|i  si»-  sieh  in  die  Linien  an  ilie  lothringische  (irenit» 
bei  Forbach  und  bei  Saargemilnii.  entsendet  gleichzeitig  aber  noch  eine  Zweig- 


bahn  nstlich  in  der  Rivlitunfif  auf  Scheidt  nnil  nimmt  westlich  die  unter  III.  be> 
handelte  Hauptbahn  von  Köln^Trier  auf. 

Die  Forbacher  Linie  verfolgt  weiter  Bttdweütliche  Kichtung  und  findet  auf 
der  Grenze  hinter  Slieringen  Furtsetzong  in  den  Ueichjieiseubabnen  Aber  Forback 

naiU  Reiiiilly.  Die  Eigentliamsgrenze  deckt  sich  mit  der  Liindcsgrenze,  ein 
I*a(-ht\  erhältnis8  besteht  aber  nicht,  Tiebnehr  iit  nnr  der  Fahrdienst  beBonders 
geregelt. 

Die  Saar<reinün<ler  T.ini»  verfoli:?  «^rMr-srliciie  Rit  htunir.  Viftmtzt  das  Saar- 
(hal  und  rtudet  auf  d»  r  i  ahiiai^iscln'!)  im  lii/,«»  vur  Saargeuuiiul  Fortsetzung  in 
den  Keichseiseuhainieu  ül»er  .Saarij'ruiuiul  ninh  Saarl»urj,'  und  nach  Hagenau;  die 
Ansdtluäästreckc  iüt  bis  Saargemünd  im  pacbtvseiüeu  Betriebe  der  preussischen 
StaatbAhnTerwaltiuig. 

Die  Bahn  ist  in  ihren  sftmmtltehen  Theilen  doppelgleisig,  auf  11  km 
zwischen  Neimkircken  und  SaaibrQcken  aber  dreigleisi^,  und  die  Mazimalstel- 
gungcn  betragen  anf  Bingerbrfick-Kreuznach-Saarbrttcken  1 : 100,  auf  Saarbrücken- 
Forbach  1 : 198  und  auf  Suarhrttcken-SaargemUnd  1 :  l'ZT). 

An  Zweig1)aliir^n  geiiöreu  hierher : 

•\.  r.ani,'enlon?«lu  ini-.Siuiii)('rn  i.>t  kjii  lanir.  lietrt  auf  dem  Hunsrüek  und 
fiMirt  in  uordwestü' !if  r  ificlituni:  ii'i>  r  Stronilieri;  '^inimern,  wo  sie  ihren 
Fiicljiimkt  Hndef.  hie  ist  als  norniai.spiiriire  >e(jiin<lai  b.ilm  gebaut,  hat  witiU  riiolt 
>ifi>,'uui;t;u  von  1:50  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

b.  Neunkirchen-Schleifmflhie-Saarbrttcken  (Fischbacbbahn)  ist  26  km  lang, 
liegt  auf  dem  südlichsten  Theil  des  Ilocbwaides,  iftult  parallel  snr  Hauptbahn 
und  l&llt  bei  Saarbrücken  in  dieae  wieder  ein.  Sie  ist  fast  durchweg  eingleisig, 
nnr  die  Endstrecke  Sdileifinahle 'Saarbrücken  hat  zwei  Oleise.  Das  Steignngs- 
maximuni  heträgt  1  :  100. 

0.  Nrnnkirr(;r]i  -  |.f:ilzf-rlii  (Jrenze  bei  Wellesweiler  i^t  km  lang,  hat 
rMtlieiie  RirhtuiiL  un<\  Mitiet  iiuJ  der  (trenze  hinter  Wellesweiier  I  nrtsetzung  in 
den  pfalz-i^^i  h»  u  iJahiu-ii  über  l'.exbaeh  nach  II  inl  nrif.  J<ie  ist  di>it|telgleisig  und 
hat  eine  ilaximaisiteigung  vun  1  ;  lU  J.  Die  Kigenthumsgrenze  deckt  sich  liier 
mit  der  politischen  Landesgrenze,  ein  Pachtverhftltniss  besteht  aber  nicht,  viel* 
mehr  ist  nur  der  Fahrdienst  besonders  geregelt. 

d.  Saarbrflcken  in  llichtung  auf  Scheidt.  Die  Eigenthumsgrenze  liegt 
liier  nicht  auf  der  Lande<<rrenze,  vielmehr  er.strd  kt  ich  der  preussische  Besitz 
nur  auf  die  Einflihrung  iler  jitiilzisclien  Linie  in  den  Bahnhof  r^aarhrücken,  doch 
!>teht  die  pfälzische  Streike  l'is  Station  Scheidt  in  pachtweisem  Betriebe  der 
preussischen  Staat sbahnvt  rwalftin lt. 

VI.  Kiilu-Ne\iss-M|.j»uin-H'>ehfeld  und  ( ' j* j. u m r c  ! e  1  d-<,  k  v c - 
holländische  (irenze  iregen  Zevtnaar  nebst  Cleve  -  holländische 
Grenze  gegen  Nyui w  egen  ist  in  der  gemeinschaftlichen  Strecke KKln-Oppum 
(vor  Crefeld)  52  km,  auf  Uiipum-Hochfeld  14  km,  auf  Oppum-CUeve  68  km,  auf 
Cleve -Grenze  gegen  Zeveuaar  lä  km  und  auf  Cleve -Grenze  gegen  Nyrowegcn 
gleichfollB  13  km  lang.  Die  Bahn  bildet  die  nfinlliche  Fortsetzung  der  unter  If. 
behondelten  l.inie  Bingerbrück- Ki.ln.  Sie  hält  sich  in  der  gemeinschaftlichen 
Strecke  bis  Op|ium  nahe  dem  Kheiii.  verfoliit  hierbei  zuuaclist  nordwestliche 
Hif  hfnnL'-  und  trifft  nach  l  eberl^nt'  knng  der  Krft  auf  den  'M\  km  von  KiHn  ent- 
fernt» ii  Kist  Iii  iliiikiv>r»'?)]iiiiikt  Ncii--..  Hier  münden  v*>n  <>>ten  her  mittelst  der 
l'iisseldorfi  r  liiitinio  ueke  die  Liuien  des  Direi  tiunsbezirks  K<du  rcclitsrheiuisch; 
aüderer>eitH  strahlen  wej»tlich  die  Linie  nach  Aachen  und  MK^ene  Zweighahnen 
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südwestlich  nach  Düren,  nordwestlicli  nach  Viersen  und  nordögtlicb  nach  Ober- 
Cassel  aus.  Die  hier  zu  b«'handeln<k'  Hauptbahn  aber  nimmt  zunächf«!  nördliche 
Rirhtuui;  an.  fiihrt  über  Osteratli  und  weiter  in  wieder  nurdwestli»  her  Kichtuns 
nach  Oppum,  liier  t;abelt  sie  sieh  in  die  Linien  nach  Hochteld  und  nach  Cleve. 
Die  Erstere  vertulf^t  ni»rdö.Htliche  RichtuuK^  i^eht  über  Linn,  wo  aus  der  Gemein- 
schaft-sstrecke  von  Osterath  her  eine  1  kui  lange,  aher  nur  dem  Güterverkehr 
dienende  Abkürzuuirslinic  einmüniU-t,  und  über.schreitet  dann  auf  feister  Brücke 
zwischen  Rheinhausen  und  HochteM  den  Rhein,  in  welclier  das  Eigenthum  des 
Directionsbezirks  zum  dritten  Mal  auf  das  rechte  Rheinufer  hinüber  reicht-  in 
Hochfeld  schliessen  sich  die  Linien  des  Directionsbezirkn  Köln  rechtsrheinisch  an. 

Die  l'lever  Linie  führt  bei  nordwestlicher  Richtung  zunächst  nach  Crefeld, 
entsendet  liier  Zweigbahnen  n<»rdi.stlich  nach  L'uhrurt.  südwestlich  nach  Viersen, 
südlich  nach  Rheydt  iind  stellt  ausserdem  mit  der  Crefelder  Trivatbahn  in  un- 
mittelbarem Gleiseanschluss.  Hei  der  nächsten  Stution  Kempen  ent.sendet  sie 
eine  Zweigbahn  südwestlich  nach  Kableukirt  hen,  steht  auch  hier  mit  der  Cre- 
felder rrivatbalin  in  directem  Auschlu.ss.  x  liucidet  dann  bei  Geldern  die  zu  Köln 
rechtsrheinisch  gehörige  Linie  Venlo-We.sel.  geht  über  Kf'velaar,  kreuzt  bei  Goch 
«Ue  Nordbrabant  -  deutsche  Eisenbahn  und  gabelt  sich  «lann  bei  Cleve  in  die  beiden 
(irenzstrecken  gegen  Zevenaar  und  gegen  Nymwegen. 

Die  Erstere  hat  zunäcli>t  nördliche  Richtung,  ülicr.schreitet  zwischen  Griet- 
hausen (Spyck)  und  Welle  (Elten)  den  llhein  mittelst  Trajects,  wendet  sich  dann  nach 
Nordwesten  und  findet  auf  der  holländischen  (Frenze  zwischen  Elten  und  Zevenaar 
Furtsetzung  in  den  niederländix  lien  ßalincn  nach  Rotterdam  und  Amstt^rdam. 
In  dieser  Strecke  reidit  das  Eigt  nthum  des  Directionsbezirks  zum  vierten  Male 
auf  das  rechte  Rheinutvr  liiuüi"»  r.  Die  Eiirenthumsgrenze  deckt  sich  uiit  der 
politischen  Landesgrenze,  dü«h  ist  die  Anschlussstrecke  der  Niederländischen 
Rheineiseubahn  l»is  Zevenaar  in  pacht weisem  Betriebe  der  preussiachen  Staats- 
bahnverwaltung. 

Die  Strecke  iiacli  Nymwegen  verfolgt  von  C'levö  aua  westliche  Richtung, 
und  findet  auf  d«T  iiuIlaiidisciH  ii  (trcuze  hinter  Craneiiburg  Fortsetzung  in  dem 
holläudischeii  Ralmiutz  uMiiclifalls  nach  Amsterdam  und  Rotterdam,  doch  steht 
»lie  ganze  Linie  von  Cleve  aus  im  puclitweiseu  Hetriebe  der  Holländischen  Eisen- 
bahhgesellschaft. 

Die  genit  iiiscbultüche  Strecke  Köln-Oppum  und  die  Hocbfelder  Linie  sind 
doppelgleisig,  von  dor  nach  Cleve  aber  nur  die  Theilstrecke  Oppum  -  ('refeld, 
auf  Crefeld-Kempt  ii  hl  das  /weile  tJleis  im  Hau,  Kempen-Cleve  und  die  beiden 
(Jrenzstiecken  aber  sind  eingleisig.  Die  .Maximiilsleigung  beträgt  auf  Kolu- 
Neuss  1  :  TJo,  auf  .\euss-Oppum  und  (.»jipum  -  Hoohfeld  1  :  'iOO.  auf  t>ppum- Cre- 
feld-(nldein  gleichfalls  1  : 'JOO,  auf  (Jeldern  -  Cleve  1  :  .ÜHJ,  auf  Cleve  -  Zevenaar 
1  :  •JfH.»  und  auf  Cleve- Ciaueubiirg  I  :  l."V>. 

Zu  diesen  Linien  i:ehoren  folgende  unmittelbare  bezw.  mittelbare  Zweig- 
buhnen: 

a.  Düren-Neuss  ist  4>  km  lang,  lehnt  sich  in  Diiren  an  die  Linie  Köln- 
Aachen  an  und  bildet  die  n-udliche  Fortsetzung  der  Linie  Euskirchen  -  Düren. 
Sie  Selbst  hat  nordostliehe  Kiclitnug.  tritt  bei  Hedburg  an  die  Erfl  und  verbleibt 
auf  deren  linkem  Ufer  bis  Neuss.  Auf  dieser  Strecke  entsendet  sie  bei  Greven- 
broich eine  Zweigbahn  westlich  nach  Hochneukirch  und  mündet  auf  Station 
Neuss  in  die  Hauptl»alin.  Oie  Strecke  (ireveul»roich -Neuss  iat  schon  jetzt 
doppelgleisig,  auf  Grevenbroich- Hedburir  ist  das  zweite  Gleis  im  Bau,  Bedburg- 
Düren  aber  hat  nur  ein  Gleis.    Dir  .Maximalsteiirung  beträgt  1  :  100. 
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a  1.  Cn  venbroich-Hochneukirch  ist  lu  kin  lunjr,  hat  westlich«  Richtung 
und  luüDclet  auf  Statiou  Hochnmakirch  io  die  Linie  M.  G ludbuch  -  Stolberg. 
Hie  ist  aU  eingleisige  YoUbabD  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit 
einer  FabrgeMhwindIgkeit  von  d  liioiiteii  pro  1  km  betrieben  nnd  h&t  ein  Std- 
gongtniaxiniaai  von  l:ldO. 

b.  Neaes-Tierien  iat  £13  km  lang,  bat  nordweetUebe  Biehtnng,  eeboeidet 
bei  Neersen  die  Linie  GreMd-Bhejdt  und  findet  auf  Station  Viersen  in  der 
Linie  von  M.  Gladbach  her  Fortsetzang:  nach  Yenlo.  Sie  ist  als  einglei^ii.;! 
YoUbabn  gebaut,  wird  auf  der  Theilstrecke  Neersen -Viersen  aber  secundir  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  bi  trit  ben*  Die  Steigungen 
sind  nur  unbedeutend,  sie  betragen  im  Maximum  1  : 500. 

c.  Neuss-Oborcassel  ist  8  km  ianir,  hat  nordoatliche  Richtung  und  t'i)(iut 
bm  Ubercassel  hart  um  linkoii  Rheinufer  gcgt-uüber  iMisiätjldorf,  mit  welchem  es 
durch  eine  gewöhnliche  SfhitTb rücke  verbunden  ist.  Sie  ist  als  Vollbahn  ge- 
baut, wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
Ü  Hinaten  pro  1  km  betrieben  nnd  bat  eine  Maximalsteigung  von  1 : 940. 

d.  Orefeld'Homberg  ist  90  km  lang,  hat  norddstliche  Riektnng  and  endet 
in  JSomberg  anf  dem  linken  Bbeinnfer  gegenüber  Ruhrort  Der  frühere  Rhein- 
tr^ect  ist  eingt^aagen;  die  Verbindung  mit  den  rechtsrheintschea  Linien  erfolgt 
nur  noch  mittelst  PersonendampfschifTs.  Die  Bshn  ist  eingleisig  und  hat  eine 
Maximiilsteignng  von  1 :240.  Von  Homberg  geht  eine  Zweigbahn  westlich  nach 
Mors  ab. 

d  1.  Homberg -M<'»r«  ist  (>  km  lang,  wovon  5  km  auf  der  öffentlichen 
Strasse  liegen,  hat  'wostlicho  Richtung  und  in  Mors  mittolet  bi-somliTer  Ver- 
biii  intigsbahn  Ausclilu>i9  an  die  C'refelder  Frivatbahn.  Sie  ist  al>  normalspurige 
hsecuiidiirbahn  ffebsinf,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro 
1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxiuialdteignng  von  1:90. 

e.  Oefeld-Vienen  ist  15  km  lang,  hat  sfidwestlidie  Rkshtnng  und 
mftndet  bei  Viersen  in  die  Linie  M.  Gladbach -Venlo.  Die  Mazimalstoigung 
betragt  1:100. 

f.  Crefeld*  Rheydt  Ist  12)  km  lang,  bat  sudliehe  Biohtung,  schneidet  bei 
Keecsm  die  Linie  Neuss» Viersen,  fuhrt  über  M.  Gladbach  und  mrimbt  bei 
Rheydt  in  die  Linie  Neuss- Aachen.    Die  Mazimalstoigung  beträgt  l :  17U. 

g.  Kempen -Kaldenkirchen  irt  Ib  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung, 
fährt  über  Grefrath,  wo  ein  Zweig  der  C'refelder  Privatbahn  einfällt,  und  mündet 
auf  Station  Knldonkirchen  in  die  Linie  H.  Gladbach -Veolo.  Die  Maximal- 
Steigung  beträgt   !  :  so. 

Haupt-  und  ^weigbaimeu  liegen  sämmtlich  io  der  niederrheinischcu 
Tiefebene. 

VIT.  Neuss -M.  Glu(li)acli  -  Aachen  und  M.  (;  ladbae  h  -  Ve  n  1  o  ist 
in  der  gemeinschaftlichen  Streek»-  Neuss-M.  Gladbach  17  km,  anf  M.  (iludlmcli- 
Aucheu  öi)  km  und  uut'  M.  Ciladbuch-Cü-fu^e  vor  V^enlo  2b  km  laug.  Sic  ijildet 
voa  Nensa  aus  die  FortsetKung  der  Strecke  Dflssel^rf- Neuss  (des  Direetions- 
besfarks  Köln  rechtsrheinisch)«  Ahrt  in  westlicher  Richtung  nach  Gladbachi  gabelt 
■ich  hier  in  die  Linien  osch  Aachen  und  nach  Venlo  nnd  entsendet  gleichzeitig 
eine  Zweigbahn  sfidlich  nach  Stolberg. 

Die  Aachener  Linie  nimmt  nun  sQdwestliclie  Bichtuug  an,  entsendet  bei 
Bheydt  eine  Zweigbahn  westlich  nsch  Dalheim,  führt  über  Erkelenz,  iiberbrfickt 
denn  die  Roer,  entsendet  bei  Lindern  eioe  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Fleins» 
b«i^,  geht  über  Geilenkirchen  ^  Herzogenrath  und  Kohlscheid  sowie  über  Rieb* 
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terich,  wu  wesllicli  die  Aacltvu- Mustnclili-r  I'riv:ill)a]iti  nach  Mafitrkllt  ubgvlil, 
QDd  wöiiclet  in  .\;u  li-  n  auf  Baliiiliuf  T»  m|)lerb«lid.  doch  !ii!irt  von  hior  aus  dio 
Linie  wpit«r  ühtr  Atic'l;on-Maifc(ljirllior  bis  zwni  HlieiuiKc  li<  ti  Hulinliofe.  wt-klie 
Strecke  .1  km  Inng  if^t  und  ändert  rgi  Kh  p»  ht  sie  von  J^ahnhof  1\  niplorWcnd 
Eüdlicli  in  tiLor  I.iiii^e  v(  ii  ö  kiii  Lis  an  die  I  clgiecl  c  (Jri.nz<>  vor  Hltyb»r^% 
wo  sie  iu  dt  in  bcigigtla  n  I'aliuuclz  Förtscty.uiig  nach  Ytrvi»  rs  und  weiter  nucii 
Bnlnol  «nd  Paris  findet.  Dt«  Strecke  KohlBchvIdt-Riclitericb«  Aachen  IVmpIer* 
bend-Bheinischer  Balmhof  ist  gemeinschaftliches  Bigenlham  der  DIrection  K5ln 
lioksrheinisch  und  der  Aachen- Mastrichter  Privatbabu,  nud  betreffs  der  Grios« 
8trt>cko  nach  Bk'yl)vig  i^^l  /u  l»  ni«-ikeD,  dasa  die  Eigentliumr^greusse  sich  nii( 
der  Land»-?jrrinz>*  deckt,  dass  ein  eifentlieli»  8  I'acbtverhältiiiss  bierbvi  alK*r 
nicht  besteht,  violnulir  nur  di  r  Falii dit  tist  ijc  sondt  ra  jrt'reiji'lt  ist. 

Die  Venloer  Linie  fu'r  t  ht.i  not  dosilicher  Kichtnnjr  über  Viers<'n,  w  i 
».»sllich  die  Zwe'iibahn  von  .Ncu.-s- Neersen  nnil  nordöstlich  di«'  v m  (  n-f.  Id  ein- 
fällt, geht  dann  über  Dülken,  von  w<>  fine  Zwei^^buhu  sudlich  nucli  Brüggen  im 
Bau  ist,  die  kars  vor  der  £röflfhung  steht,  uiniRit  dann  bei  Kaldeuktrcben  die 
Zweigbahn  nordöstlich  von  Keinprn  auf  nud  findet  auf  der  Grense  ror  Vcnlo 
Fortsetzung  im  boUändischeti  Babnnels  noch  Vlissiogen  sowie  nach  Amsterdam 
nnd  Rotterdam.  Die  Ki<r<  nlhunisL'n  u/."  deckt  sich  aach  hier  mit  der  LabdL<s-> 
grenze,  doch  steht  die  liollandi.'^eh*-  A iidchlussstrccke  bis  Veulo  im  pachtweisen 
Betrieb  der  preuasi.^cheti  .Staat.>?;ahnver\valtun«^. 

Die  fremeitLSciiartiielie  Str« ckr  \\\.<\  die  Anrlicncr  Linie  i.st  dureUwcir 
doppelgb'ijjii'.  von  der  Vriilorr  aber  nur  di<.»  .A nlunir.^strecke  M,  CÜadbach- 
V'iorscD  und  die  Kuilötrecku  vuu  Kuldenkirchen  ub.  Das  iSteigunganiaxinmui 
beträgt  auf  Nenss-M.  Gladbach  1  ::20t>,  auf  M.  Gladbach -Aachen -Bleyberg  ab«r 
1  :S<i,  indem  der  sddlichc  Theil  dieser  bereits  auf  dem  Aachener  Steinkohleng^birge 
bezw.  der  Hohen  Venn  liegt.  Anf  der  Venloer  Linie  beträgt  die  Maximat- 
steigung  1 : 120. 

Zu  diesen  Linien  gehören  nnmittelbar  bezw.  mittelbar  folgende  Zweig* 
bahnen : 

H.  M.  (iludbach -dulii  h  -  StollM  ri_r  ist  km  lang:,  führt  in  vorh«  rr?.:-!MMid  «üb- 
licher Richlnni:  übt  i-  Mülfort  und  ( bU nkireiu'n,  nimmt  bei  Hochm-ukireh  östlich 
eine  Zwiigltahu  Von  Urevt  ubruicli,  wiitLr  bei  Jülich,  wu  sie  die  Roer  überbrückt, 
eine  südöstlich  von  Düren  auf  nnd  entsendet  hier  gleichzeitig  in  sQdwestlieher 
Ricbluui;  eine  solche  nach  Aachen  (die  ehemalige  Aachen- Jülicher  Priratbabn). 
Die  hier  zunächst  zu  Uehundelodc  Linie  schneidet  dann  bei  Eschweiler  die  Linie 
Köln- Aachen,  mündet  bei  Station  Stolberg  in  diese  und  tindet  andererseits  auch 
VortsttzuMi:  über  St.  \  ii!i  bis  au  «liv  hixvinburtri^che  (Jreuze  Ijei  Ulfliugeo.  Die 
liiilin  ist  (lurchwi  iT  al.-  .  Ii'l;!!  isiut-  N'olll'alui  L'tbaut,  steht  aber  nur  in  der  Aii- 
funL'sstrL-ck»'  Iiis  Miiif-nl  in  \'o!lbi  trit  l>  ut.d  wird  mif  di-'m  übrigen  Tlieil  ?*-ennd;*r 
mit  einer  Fahrtri.-'chwiinliLrki  it  •J.Minuttn  jiro  l  km  l>etrieben.  Die  M;i\:inal- 
.-ti-iguii^  bttraü:t  !.•>••,  indvin  uuch  diese  ölrecke  uiil  ihrt-m  öüdlielien  i'Lfil 
bereits  auf  deu  Abhitu«;eu  der  Hohen  Venn  liegt. 

H  1.  Jülich- Aachen  ist  28  km  laug,  hat  südwestliche  Richtung,  schneidet 
bei  Höngen  die  bereits  behandelte  Zwei»:bahn  Stolberg 'AUdorf,  bei  WfirwkD 
ebenso  die  Zweigb.'tlm  j:!»toiüer(r*Mor.<'t neb,  niuinit  dann  kurz  vor  AachiD  dt« 
Verbindwog^sbahi)  v  in  Uollie  Krde  ynt'  und  mütidet  in  Aachen  auf  JSiation  Köln- 
tlu-r.  >:<  l'(  irt  auf  ilt  ii  T!  •  d!i(  I  t'M  Abliiinir' II  di_r  Holien  Vt  iin,  hat  «-in  Stei- 
LMiiiLr.-»ni.i\nnui-i  v(mi  1  !.-•  i'-  t  iii-N  i~  i;"  Vollbahn  crebaul.  wird  aber  £c*caodir 
mil  einvr  i'utiiu<'^eh«^:iHlii;kt  u  \<>u  J  .Minuhii  pro  I  kui  bctrieiit  ti. 
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I».  Riicydt-uiederlaiidischt'  (in  iizo  b«;i  Dalhoim  ist  iM  kin  lang,  hat  west- 
liche Richtung?  mv\  fiiulft  nnf  ih;r  (iivivm  hinter  Dalheim  Fortsftztinir  iu  dem 
IiolländischeD  liiihuuclx  uach  K  n  i  iiiinKle  aod  Antwerpen.  Diu  Eigeulhuin-'crreDZe 
deckt  sich  mit  der  politischen  Lmides'jreuze,  ein  eii^entliclu^s  Pachtverhalluiaa 
besteht  aber  nicht»  vielmehr  iat  imr  der  Fuhrdieost  besondere  geregelt.  Das 
titeiguQgsmazimttiD  betr&gt  l::iOO. 

c  Lindem -Heinsberg  ist  13  km  lauf;,  hat  Dordwestlicbe  Richtung  und 
findet  in  Heinsberg  Ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  normalsparige  Secnndirbahn 
gebaut»  hat  ein  Steignngsmazimum  von  1 : 60  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

Die  beiden  letztgenannten  Zweiglwhnen  liegen  in  der  niederrheiDischen 

Tiefebene. 

Vlir.  Ausserdum  sind  noch  suminari«cli  die  Kölner  Verbindungsbahn, 
tlie  Hafenbahnen  l)ei  Auderuacli  und  bei  MalstuH ,  eine  Anschlusscurve  bei 
Stierintreii ,  Ansehlu9Sjrl''i*'e  an  Iliitfetnvi'rke  bei  Stolberg  und  bi'i  (^»iiiiit  und 
-/ahlreiclu-  Zweigbahnen  iu  die  Kohlengruben  des  Saarreviers  mit  zuaammeu 
44  km  auf/uführcn. 

Der  von  dm  llauptstromen  Deutschlands  hier  nur  in  Frage  k.mnni  uth- 
liheiu  wird  von  den  Linien  des  Directioosbezirks  zweimal  mittelst  fester  Brücken 
bei  CoblenS'Khrenbreitstoin  und  bei  ßheinhaasen'Hocbfeld,  sowie  zweimal  mit- 
telst Trajectanstalten  l>tti  Bonn  -  Obercassel  und  bei  Griethausen  •  Welle  über- 
schritten  I  von  Bingerbrück  sowie  von  Homberg  aus  erfolgt  eisenbahnseitige 
Ueberffihmng  von  Passa^iortMi  nach  Rfidesheim  bezw.  nach  Ruhrort  zum  An- 
SChluss  an  die  rechtsrhelnirfchen  Eisenbahnlinien  mittelst  Dampfschiffe  und  vuu 
Bingerbrück  nach  Rüde^iheiin  werden  auch  Eiscnbahngüterwagen  mittelst  Sebalden 
ütie.  fuhrt.  Tnnnel  sind  r>5  Stuck  mit  einer  GesammUango  von  rund  23  km 
vorhanden. 

Wie  aus  den  Abhandlungvn  der  einy.elne!i  F-inicn  hervorirebt,  sind  die 
Stri  cke  von  der  Eigenthumj«grenze  bei  Saarbrm  k*  n  bis  Schi  idl  mit  4,oj  km,  die 
(.Jreij/-Ireeken  von  der  preussiseh  -  lothringischen  Grenze  Ins  Saargemünd  mit 
km  und  vuu  der  preussiach  -  hülläudischeu  Crcuze  bis  Venia  mit  3,^1  km 
sowie  bis  Zevenaar  mit  5,tokm  seitens  der  preussisehen  Staalsbahnverwaliuug 
sagepachtet,  andererseits  aber  die  OrenzDl recke  von  Cleve  bis  an  die  prensaisch- 
holländische  Grenze  bei  Granenburg  mit  13,t«  km  und  die  Verbindungsbahn  in 
Ilörs  vom  Staatsbahnhofe  nach  dem  Bahnhofe  der  Crefelder  Trivatbahn  daselbst 
mit  0^  km  seitens  der  preussisehen  Staatsbahnverwaltung  verpachtet,  uud  es 
vrgiebt  sich  somit  gegonübt  r  der  l!)igcuthumsl:i!i<;e  von  ll»7:{,i»  km  eine  Betriebs- 
länge von  1973,1"  km.  Di»  .^m  cki-  vin  Aachen  Rheinischer  Bahnhof  bis  Rich- 
terich steht  im  Mitbetri^'l)  dt-s  «tr;ui(i  Central  Beige  als  Betriebrffiihrers  der 
Aachen- Mastrtchter  rihatbahu,  und  audererseit.-  die  Biikenfelder  Zweigbahn 
vom  l'ulinliofe  nach  der  Statit  Birkenfeld  für  Beehnung  der  [..etzteren,  nlf  Kigen- 
thünierin  der  Balm,  im  Betliebe  der  Kift-nbahudirection  Ki>ln  liuksrheinicch. 

Fui  dli'  Linien  de.s  Directiousbezirk.s  er«;el»en  i^ich  inhaltlich  der  vur- 
siehLiideii  Abhuudlungen  An9ehlii:?:ie  au  die  Bahunet/.e  anderer  Verwaltuusren 
und  /n;ir  3  .Anschlüsse  aU  das  liollandiseiie  Balmnetz:  auf  den  Grenzen  hiuter 
Elten  ji^'o^'»  Zevenaar,  hiuter  Ci-aneubmg  gegen  Nymvvegen  und  hinter  Kalden- 
fcirdien  gegen  Venlo;  1  Aoscblnss  an  die  Nordbrabant- Deutsche  Eisenbahn 
(hollandische  Privatbahn):  in  Goch  (auf  preussiscbem  Gebiet);  3  Anschlttsse 
an  das  belgische  Halinnetz:  auf  den  Grenzen  hinter  Ualheim  gegen  Roermondc, 
bei  Bleyberg  und  hinter  Uerbesthal  gt^gen  Verviers;  3  Anschlüsse  an  die  Inxem- 
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burgin  lio  I'iiiiz  \\  illu liii.-;bii!in  fiin  Jj^tiicb  iler  Kfitl..-  M''>'QbahnfD):  auf  don 
GreiiZfU  vor  l'lfliii«;t'ii  und  vor  Wasacrbillig;  5  Auschlugse  an  die  Reichseisea- 
bahueu:  rnif  lU-n  Grcuzrii  liiut»^r  Perl  pcffen  8ierck,  liinter  Stieringon  gegen 
Forbach  utiü  vor  Suargeiuuud,  sowie  m  Bous  ood  iu  Volkliogen  (inoerbalb 
prcuBBiflcheo  Gebiets);  3  AoacUiMe  «n  die  VerelD^^  Püliisehen  EteetK 
bahnen:  bei  Saarhrficken/Scheidt,  aof  der  Grenae  hinter  WeUeeweller  gef^n 
Bezbaeb  und  iu  Münster  am  Stein;  1  Aoaehtnes  an  die  Aachen -Ifaatricbtv 
Frivatbalin:  in  Richterich  (abgesehen  von  dem  An^chluss  auf  den  Id  u;*  Ti)eiD- 
•chaftlichem  Eigeothnin  stehenden  Rheinischen,  Marscbirthor-  and  Templtjrbeod- 
Bnhnhof  in  Anchco):  1  Aiiscblusa  an  die  Hesstsclie  Ludwisysbahn:  bei  Bioger- 
bnick  (Mitte  Nahobrucke  gegen  Hinmüi);  "J  Aii?chlü.«8e  an  d«n  Dlrectiousbezirk 
Frnnkfai-t  a.  M,:  anf  dem  Mosclhidiiihor  in  ("oblenz  uml  bei  Hudeshpim  (rechtem 
Rhcioafcr  mittelst  Dumpfächitlii-  und  bchaldeu- W'rbiudung);  8  Aui»chlüsse  au 
den  Dlrectionebesirlc  Köln  rechtarheiniBch:  in  Bhrenbreitsteia  (mittelal  BheiB' 
brflcke),  in  Obercanel  bei  Bonn  (mittelst  Bheintnyeets),  in  Köln,  in  NewSf 
in  Hoebfeld  (mittelst  Bheinbrncite),  in  Bahrort  (mittelst  Dampfeehilbverbiodol^^X 
in  Geldern  und  iu  Veulo;  5  Anscblfisse  an  die  Crefelder  Privatbahn:  in  Iförs, 
in  rrcfi'bl,  in  Kcniptii,  in  On'frath  und  in  Viersen;  und  l  Ansclilues  an 
die  McflK'rnicher  Hergwerksbalinen :  in  Moebernich  bei  Euskirchen.  An^gord^m 
ist  Bahnhof  Birkenfeld/Neubruckf  AnscbluggstAtion  für  die  im  Bftritb  der 
Direction  Kidn  linkerheinisch  stehenden  Privatbahn  nach  der  Sludl  Birkcnfeld. 

Wuü  uuu  die  Vurkeinaverhaltiiläe^e  uiilteti'iilt,  so  liuherrscheu  die  Linien 
des  Directionsbezirks,  allerdings  in  Coneorrepa  mit  der  Bhein*Mosel-  nnd  Saar- 
Sjchifffahrt,  den  Verkehr  des  anf  dem  linken  Bheinnfer  gelegenen  Theila  der 
preossiseheB  Bheinprovins,  nnd  hierbei  besonders  dei^enigen  des  Saarbrndcer 
nnd  des  Aachener  Kohlenreviers;  ferner  dienen  die  Linien  Köln-Herbe^'tiial 
nnd  Neuss  -  Hleyberg  dem  deutsch -belgisch- französischen  Verkehr,  die  Linie 
( 'oblcnz -Trier- Perl  dem  Verkehr  ?:wischen  Norddentschland  and  den  Reichs- 
laudt  n  sowie  Fraiikreicli ,  dif  Ijinien  Nt'n>s -  Vi-nlo  und  Xenäs- Cleve  zasammen 
mit  der  Lini«  Neiiö»- Kolu- BiuLiei l'i lu k  >uwi.^  ini  Anschluös  an  die  Neusa- 
Düs^eidoiler  Strecke  dem  deulscli  -  ItoUaudiecheu  Verkehr,  und  in  neuerer 
Zeit  ist  in  Folge  des  deutsch- IVansösischen  Passsvanges  in  Ckmeaireni  aar 
Strecke  Trier- Perl 'Meta  für  den  dentseh-fransösisehen  Verkehr  die  Linie 
Trier- Karthans •Wasserbillig-Lnxembnrg  in  Anbahme  gekommen. 


Dlrectionsbezirk  Köln  (rechtsrheinisch). 

Nachilem  bei  Verstaatliobunc:  des  Köln-Mindener  Eisenbahnanteroebmen« 
für  dif  Z<  it  der  Ueberleitnnir  ia  die  neuen  VerbaUnisse  zur  Verwaltung  des- 
s»  Ib.  1)  iu  seiner  bisherigen  Ausdehnung  unterm  29.  Dezember  lH7i>  per  1  Fe- 
bruar INSO  die  Errichtung  einer  besonderen  „Königlichen  Direction  der  Kolu- 
Miudeuer  Eisenbahn"  verfügt  worden  war,  wnrde  mit  Allerhöchstem  Erlaas  vom 
Ü3.  Februar  1861  per  1.  April  denselben  Jähret  diese  Firma  In  «Köaigliehe 
Kisenbahndirectioa  (rechtsrheinisch)  in  Köln*  abgeändert  nnd  der  Verwaltangs- 
bezirk  dieser  auf  die  ehemalige  Kölu-Mindener  Bisenbahn  exd.  der  LinisD 
Minden  Hamm  und  nrenien-Hanibtu  n  mit  bezüglichen  Zweigen,  anf  die  rechte- 
rbeinisohen  Linien  der  ehonialigen  Uheiniscbon  Kipenbahn,  anf  die  Linien  So<st- 
Welver-Manim-Uheiue  und  Welver-iU»rtinund-»Sierkrade  der  etit'mali^eo  kunig- 
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lieh  Wustfäiischeu  Eieenbahn  sowie  auf  die  frülii'r'haanövürschü  StaaUbahuliuie 
Bfaeine-BBiAeii  restgesetit  Kuwiaehea  irind  biervon  1888  die  Llnlea  Dflaieldorf- 
M«ttBMm<H5rde>DortiiiQnd  und  Siegen  •  Betsdorf  zu  Elberfeld  und  1888  die 
Strecke  NiederUbneteiii-Horcbbetiu  so  Franicfort  a.  M.  abgegeben,  nach  nnd 
naeb  aneh  die  entbehrliehen  Conennrenssireckf^n  im  Rahrrevier  ala  Dortmnnd- 
Doratfeld-Htickarde,  Sterkrade>Hor8t-Hogo  nnd  Biemarck-Bodelsohwingk,  die  An* 
schlusscarve  ao  die  Cobleoz-EhreDbreitsteiner  Rheinbrück»)  (Pfaffeudorfor)  gi^n 
Nicderlahostcio  und  die  directe  Strecke  Siegbarg- Friedrich  Wilhelmahüttc  ausser 
K*'tr'ft'h  jrosetzt  wurdfii.  Andererseits  ist  1885  die  vfrs^funtlicbto  Miinster- 
Kiisc'liedur  Eiaenbuhn  hiüzni'i'treton,  nnd  IVrucr  hat  der  iStuat  iiioerhalb  diese;^ 
DirectioDsbczirkä  ausser  zuhlreicheii  kürzeren  Strecken  namentlich  die  Lioiuti 
Münster- Wareudürf-Rheda,  die  Westerwaldbahnen  sowie  die  Oöllriesische  Knsten- 
bahu  von  Emden  au  die  oidt^uburglsche  Gteuze  hiuter  Wittmuud  gegen  Jever 
mit  Zweig  aacb  Anrieb  nen  hinan  gebaut  Somit  stellte  aieb  die  Bigeatbnmi- 
länge  dea  Directionabeairks  per  1.  April  1889  anf  0071,«»  km  dem  preaaaiaeben 
Staat  an  Bigeothnm  geborige  Linien»  nnd  et  iat  dieae  Zabl  der  Berecbnnng 
anf  Seite  185  an  Omnde  gelegt  Bierron  entfielen 

auf  prenssisches  Gebiet  3O50,m  km 

,   das  Grossherzogthnm  Hessen   4,1»  „ 

H   die  Freie  und  Hansestadt  Bremen   5,u  « 

»  das  Königreich  der  Niederlande   .   «       5.st  » 

Summa   2071,o»  km. 

Seitdem  sind  per  l.  April  l^'.w)  die  sämmiliclicn  im  Rnhrkohlt  nrevier  ge- 
legenen Strecken  dea  DirectionHlju/Jrks  Elberf<^Id  bis  südlich  eiiiHclilio.sHlicli  di>r 
Linie  Duisburg-Styrum-Heissen-Essen-Stcple- 1  )ahlhauscD  -Weitroar-Lanj,'t'ndre«»r- 
Witten-Dortmanderfcld-Hörde-Apb'rbpck-Holzwickt'dc  nebst  den  Zweigen  aüdlicli 
imch  Kettwig  und  uuch  Werden,  feruer  diü  Stieckeu  von  Bismarck  und  vou 
Bocholt  in  Westfalen  bis  aar  holländischen  Grenze  bei  Wiuterswyk,  diu  Theil- 
atreeken  Ratb-Dflaseldorr,  Qerreabeim'Dfiaseldorf  (nördliche  nnd  afidltcbe  Strecke) 
nad  Dflsaeldorf-Nenas,  gleiebfalla  nntor  Abiweigung  Tom  Direetionebeairk  Elber- 
feld mit  ansammen  380,m  km  dem  Directionabeairk  Köln  recbtsrbeiniacb  nnter- 
ateUt,  andereraeita  aber  die  8,«i  km  lange  Strecke  Kraj-Wanne  ausser  Betrieb 
gesetzt  worden.  Eröffnungen  neuer  Linien  haben  in  diesem  Zeitraum  nicht 
Btattgefnnden.  Somit  beträgt  per  August  1890  die  Eigenthumslänge  2348,83  km. 

Eingetheilt  ist  der  Directionsbezirk  gegenwärtig  in  acht  Betriebsämter, 
von  welchen  zwei  ihren  Sitz  in  Munster  und  je  eins  in  Wesel,  Essen,  Dort- 
mund, Dusseldorf,  Köln  und  Neuwied  haben. 

In  orographischer  Beziehunsr  gehören  die  Linien  des  Directionsbezirk» 
theils  dem  Tv^rddentschen  Tieflunde  und  der  niederrlieinischpn  Tiefebene, 
tlieils  dem  mitteldeutschen  Berglande  an.  Von  diesem  Letzteren  kommen  als 
Theile  des  niederrheinisch-westfälischen  Hchieferpebirees  der  Westerwald  zwischeu 
Lahn  nud  Sieg  mit  dem  Siebengebirge  am  rechten  Ufer  des  Rbeios  gegenüber 
TOB  Bonn,  Botbbaargebirge  awiseben  Sieg  nnd  Babr  aowie  der  Haaratrang 
mit  dem  eigentlicben  Rnbrkohlengebirge  awiadiett  Bnfar  nnd  Lippe,  nnd  von 
dem  bercyniacben  Oebi^ssystem  der  Teutoburger  Wald  bei  OsnabrQck  aur 
Geltung.  —  In  bydrographischer  Besiehnng  gebort  der  weitaus  gröaste  Theil 
des  Directionsbesirfcs  zum  Stromgebiet  des  Rhein,  nur  die  Linie  Osnabrück« 
Bremen  zu  demjenigen  der  Weser,  und  Münster-Rheine-Emden  nebst  Munster- 
Rheda  nnd  Münster-Osnabrück  zu  dem  Gebiet  de?«  Küsteoflusses  Ems.  Von 
(ieui  j^tromgebiet  des  Rbeiu  kommen  dieser  seibat  von  Horchheim  bis  zor 
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liolläudibcboii  Ureuze  biulor  Kinnierich  und  deaseo  rochtäSfitigü  Nubfoflüsse 
Lahn,  Siejr,  Wni»jier.  Rulir.  Kniaclier  und  Lipp**,  von  doin  Stroiujri'bi»^!  diT. 
Woser  diese  selbst  Im  !  HrenuMi  und  ilir  linkppt-if  II'»  i"  Nebeofluss  Hunte,  dit-  Kius 
aber  iu  ihr«Mn  gauzva  Luiif  sowie  dereu  iLHihh;  Ncb«  uriü.<j*e  ViT-ä»'  und  Haasi? 
mv  Sprache.  Vou  C'uuäleu  siud  hier  der  Treckt^chiiiteiicaiml  £wt8cht-u  Eindeu 
tmd  Aarich,  der  Emaonbal  Kwisehen  Lingeo  nod  Mcpiiea  ond  d^  JSme-Veclito- 
cannl  ans  der  Ems  westlieh  mt  Vechte  su  oennoo. 

Der  Bpeciolleo  geogmpbiseben  Beapruchaog  legen  wir  folgeade  Lioien  sa 
Gmiide;  Kolii-OAMeldorf-OWbaoaen-DortmQiid-flaiDin  und  OberhattBen-Bmnie- 
rieh;  Köln- Deutz- K!  i  'm  ilgteiu -  Horchheiin ;  Deufz-Giessen ;  Deutz-OpIftdeD* 
Kller-Rath-Speldorf-Hei^Jsen-Alteudorf-KBseii-  Kray-  Bochum  -  Dortraand  -  Welver; 
llochfeld-  Duifiburg-Mülliciin  ;i.  d.  Ilnhr* K.^«;i>n-Ht('ob'-Hoe1inni-I.!iT»?f'ndre«^r-r>ort- 
mund-Hoizwickt'dt»:  VV;inti. -Sterkrade-Jinln  ari  (Umscherthalliiiljo; :  Venlo- \V< 
Haltern-Müüstur-Ofualii'ick-Jireuien;  Soest- Jilieiiie-Kmdcii ;  ObiThauseu-Hlieiue- 
Qaakeobräck :  Neuss-Düsseldorf-Cerresheim  utid  Düssehlorf-Ruth. 

I.  Köln -  Mülheim  am  Rhein  •  Düsseldorf-Ober  hausen  - Wanoä- 
Mengcde^Dortmund- Hamm  aud  Oberhauseo^Brnmerich  ist  io  der 
gomeinechaflHebeii  Strecke  KölD^Oberbaaseo  71  km,  aaf  Obcrhanseii-Hamm  79  km 
and  anf  Oberhanwo  -  Bmmericb  •  holländische  Grenze  bei  Elten  gogen  Zevenaar 
73  km  laiifT  und  hat  iu  der  Strt'cki^  K rilu-Oberhuuseu  vorherrsicheud  nördliche, 
auf  Oberhansco-Elamn)  vorherrschend  östliche  und  auf  Obt  rhauseu-Eninurich 
uordwefltliche  Richtung.  Sie  beginnt  in  K»»!n  auf  dem  (  cnti  ;i!tt:t)inh(>f  in  l'ort- 
.«elzung  der  T,inie  von  Paria- Vervi<*r8- Aachen,  überschreitet  bti  nstlirlin  liich- 
tuns?  auf  festt  r  Drücke  den  Rhoiu,  nimmt  auf  dem  rechten  Ufer  noidweetlich«- 
Richtuug  au  und  trifft  zuuäcbst  auf  Mülheim  am  Rhein.  Vou  hier  aus  fuhren 
drei  Unien  nach  Norden;  swel  derselben  gehOren  tnm  Directionabesirk  Köln 
rechtsrheinisch  nnd  die  dritte  (nach  Haan)  anm  Directionsbestrk  Elberfeld.  Die 
hier  sn  behandelnde  ist  die  dem  Strom  snnfiehst  gelegene;  sie  halt  sich  bi« 
Oberhausen  und  weiter  bis  Emmerich  stets  im  Thale  und  in  der  Nähe  des 
Bhein.  Bald  hinter  Mülheim,  unweit  Kfipiu  rstfcr,  überbrückt  sie  die  Wupper, 
fühlt  über  Benrath,  sclincidot  bei  Dü.sseldorf  die  Ijinie  Gerresheim-Neuss,  boi 
DuisbuiLT  dl«'  Linie  Hochfekl-Holzwirkcde,  überschreitet  hier  die  Ruhr,  wendet 
^ieh  nun  uuch  Nordosten  und  tritVt  auf  den  Ki.oenbahnknoteupuukt  Oberhäuten, 
liier  gubelt  sie  sich  in  die  Liuieu  öätlich  nach  Hamm  und  nordwestlich  nach 
Emmerich  nnd  entsendet  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Bahrort;  aneserdem  aber 
geht  nordöstlich  die  Linie  Aber  Bhaine  nach  Qoakenbrück  ab. 

Die  Hammer  Iiinie  nimmt  nnn  östliche  Richtung  an,  tritt  damit  in  das 
allercUngs  kanm  Gebirgsformation  seigende  Bohrkobleogebirge  und  in  das  Bahr' 
kohlenrevier,  innerhalb  dessen  aahlreiche  Zweigbahnen  von  der  Hanpüinie  ab- 
gehen. Diese  selbst  ftdirt  über  Alteneesen  und  (ielsenkircheu  nach  Wanne  nnd 
bildet  bis  hierher  vt>u  Norden  aus  irf^reclinet  die  zweite  Parallelliuie  im  Ruhr- 
kohlenrevier; von  WaJine  Ids  Dortmund  dnic^in  ist  sie  die  nördlichste,  führt 
inzwischen  üb<»r  Herne,  ent.sendet  hi«'r  «'ine  Zweigbahn  siulo-?tlitU  über  Merk- 
linde uuch  Huckarde,  tritt  dauu  au  die  Kmscher,  geht  i4l*er  Mengede,  über- 
brückt bei  Huckarde  den  Fluss  und  läuft  auf  dem  Eiseubahnkootenpuokt  Dort- 
mund ein,  wo  eine  Zweigbahn  sfidlich  nach  Witten  abgeht.  Nnn  verliest  die 
Bahn  Ruhrkohlen-Revier  nnd  Gebirge,  kreoxt  die  Uorlmand-Oronaa-Enseheder 
Privatbahn  nnd  fuhrt  in  nordöstlicher  Bichtnng  in  der  niederrheinischen  Tief* 
ebene  bis  Hamm,  wo  sie  iu  der  Linie  des  Dlrection^^ber/irks  Hannover  Fort* 
setsnng  nach  Hannover  nud  weiter  nach  Berlin  findet. 
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Die  Liniti  nach  Emmerich  hat  roti  Oberhaaseo  aus  aordweatliche  Rieh- 
toug  and  hält  sich  in  der  Nähe  dea  Rhein.  Sie  achneidet  bei  Sterkrade  die 
EiuBcherthalbahn  Wanne«  Rahrort,  aberbrfickt  bei  Wesel  die  Lippe,  krenzt  hier 
die  Linie  Veolo-Bremen,  entsendet  gleichzeitig  eine  Zweigbahn  über  Bocholt 

an  die  holländische  (Jiciizo  vor  Winterawyk,  führt  djiDii  weiter  über  Emniorlch 
unU  findet  auf  der  holländipcheu  (ireuze  bei  Elteu  in  der  Niederlaudisduii 
Uheiiieij'enbiiliii  Furfsctzupi^  über  Zeveuanr  nuch  Amsterdam.  Die  Eiq:enthuras- 
^reuze  deckt  f<ich  liier  mit  ilcr  jinütischen  [.nndes^rreiizf,  iiidej»  isit  diü  preusäi- 
sclie  Kndstrecl&e  vou  Enimorich  aus  au  die  Niuviurlauüisciiü  UUüiueistiubahu 
vcipaciitet. 

Die  ;remein8clmftIicho  Strecke  Kolu-Ubei  liuuseu  uud  die  Huiiiiiii  r  Linie 
«ind  durchwic:  dopiieljrleisi^',  von  der  EmmeiicUcr  aber  nur  die  1  lieilttliecke 
Oi*erliaugea- Wesel.  Maximalsteigun^eu  über  1:300  koniman  unr  auf  t\vr 
Strecke  Düsseldorr-Dnisburg  mit  1 : 136  nnd  auf  Wesel-Bmmerioh  mit  1 : 270 
vor. 

Abgesehen  von  den  zahlreichen  Zweigliuien  im  RuhrkohlenreTier  sind  hier 
drui  Zweigbahnen  besonders  zn  nennen: 

a.  Oberhaosen- Ruhrort  ist  10  km  lang,  hat  westliche  Richtnog»  fuhrt 

über  Meiderich  und  endet  bei  Uuhrort,  dem  nrÖ8>ti  n  Flusshafen  Deufsc!)I;iiid.e, 
am  Eintluss  der  Ruhr  in  den  Rhein,  indes  hat  sie  in  der  zum  DirectionsbeÄirll 
Köln  linksrheinisch  {rehorit^en  Tnijectuustult  zwischen  Ruhrort  und  II  nihi»rir 
V<  :li!ndnnir  mit  d-  ti  K:«enbahnen  link»»  des  Üheius.  iSie  ist  doppelgleisig  uud 
bat  tiiuü  MaAitiiiil-ti'it:<i!i v>m  l  :  ÖUJ. 

b.  Herne-Merklinde-l  luckiirde  ist  1!)  km  hufX.  fülu't  zun.'ichst  iu  östlicher 
Ilichtung  bis  l?tudt  Castrop  und  von  du  aUö  in  weitem  Bogen  uuch  öüdeu  über 
Mc'rkliudc  nuch  Huckarde,  wiederum  Stutiuu  der  lluuptiiuie  vor  Dortmund.  Sie 
ist  etugleisig,  hat  ein  Stei<;uiig8maxiroam  von  1 :  72  nnd  wird  seit  Februar  1890 
als  Vollbahn  betrieben. 

c.  Dortmund- Witten  ist  16  km  lang,  fährt  sunscbst  in  südlicher  Rieh* 
tang  über  Barop,  wendet  sich  dann  nach  Westen  nnd  findet  in  Witten  in  den 
za  Ktberfeld  gehörigen  Linien  Fortsetzung  nach  Hagen  und  weiter.  Sie  ist 
doppeipleisig  und  hat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  L45. 

d.  Wesel  -  huliai.dis-che  (»reiize  gegen  W'interswyk  ist  :il  Icm  lang,  hat 
nordwe^tliehe  Uichtunv,  führt  ut»er  l'ocholt  und  findet  auf  der  (irenzo  in  der 
Nieder]ä»;d!««"h-W»  «?f  hi  ti  Kisi nlit-hn  Fortsetzung  zunächst  nach  Winter'r'.vyk. 
I>ie  Kiu:eniliui;i.-'.' i  Mi/.e  dtcki  &ieij  mit  der  polttiselK'ii  T-andcsgrenze,  indes 
steht  die  hollariUUciie  Strecke  von  dir  (iieiize  bis  Wial.i-wvk  in  pachtwoisem 
Betriebe  der  prtussischeu  Staatshahnverwaltung.  Die  Buhn  ist  eingleisig  uud 
hat  eio  Bteigiingsmazimnm  von  1 :200. 

II.  Köln  -  Deutz  -  Ehrenbreitstein  -  IIorcliht.im  (gegenüber 
Cobleny.)  benutzt  mit  der  unter  1.  behuLUelteu  Bahn  die  Kölner  Rheiubrückc, 
ist  von  Deutz  «us  95  km  lang  uod  hat  aüdostlicbe  Richtung.  Bis  Troisdorf 
führt  sie  in  dem  breiten  und  flachen  Uheiothal  und  fällt  bis  dahin  mit  der 
Oiesseoor  Linie  zusammen.  Während  Letztere  von  hier  aus  östliche  Richtung 
veiMgt,  fctreht  die  hier  zu  behandelnde  Liuie  dem  Rheine  zu,  überbrückt  die 
Ä>i«*g  oiid  wird  durch  doa  Siebengebirge  sowie  .«piiter  durch  den  Westerwald 
hart  an  dt.  n  .Strom  hi  rangt  (Iriii.irt.  Sie  t'ulirt  über  Obercasisel,  wo  sich  die  links- 
rli(  inischen  Linien  mittelst  '1  raj< ds  ai.schlie.ssen,  über  Königswintcr  und  Neuwied, 
ei»TS«  rM!i  t  auf  diT  n  tehsten  Stalinn  l\ngi  r.s  eine  Zweii;bahu  östlich  nach  Linil>nrg, 
litlirl  über  Ehreubreilolein,  wo  die   ^um  Directiuuäbc^irk  Kulu  liukiirheiaiach 
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gi'liörigo  Strecke  nuch  ('obkir/.  mit  Hheiubrück.  anscliUesst,  und  Andft  dano  in 
Horcbheim  in  dt  n  Linien  dos  Dlrectioiisbezirk?!  PVankfart  »,  M.  Fort»et«in»|r 

einerseits  siidlicli  nndi  Mainx  und  Frankfurt  a.  M.  und  andererseits  ältlich  nadi 
Giesseu.  I)i<>  H  Im  durchwcp"  doppelglrisifr  und  iiat  aaf  i)eot7:-Tr'M«il'>rf  nu 
Steigrungsma^iuium  von  l :  6U0,  auf  Troisdorf- Horcbheim  aber  eiu  solches  tod 

1  :  150. 

Ao  aamlttelbareD  beiw.  mtttdlMreD  Zweigbabotu  gehören  hierher: 
a.  Engen- Lfmbnrg  ist  57  km  lang;  Sie  fährt  io  sanichit  oordditlieher 
Richtung  über  Grensan,  wo  eine  Zweigbahn  efidlich  nach  Grenshanaeo  abgeht 

bis  Siershahn.  Hier  entsendet  sie  eine  Zweigbahn  nördlich  über  AlteD^reheo 
nuch  An,  wendet  flieh  selbst  nach  Stidosti'n.  fithrt  über  MontalHMir.  entaeii4et 
bei  Staffel  eine  Zweitrhahn  in  nördlicher  Hiclitunt;  srlcicli falls  nach  Altenkirrh^'ii 
und  mündet  nach  Url-ii lirürkung  der  Laho  bei  Limhurcr  in  die  Linie  Wt'tzlar- 
Horchbeim  des  Directionsbezirks  Frankfurt  a.  M.  Die  Linie  ist  aU  uonual- 
sparige  btcundärbahii  gebaut,  hat  auf  h^ngers-Siershahii  und  Siershahu'Limbarf 
ein  StciguDgsmaximttni  von  1:60  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  too 

2  Minat«D  pro  1  km  betrieben. 

a  1.  Grenaan  -  Höhr/Grenshanaen  iflt  3  km  lang,  hat  afidliehe  Biebtnng, 
iflt  als  Dormalspnrige  Secnndarbahn  gebaat,  wird  mit  einer  Pahigeachwindigkeit 
von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  llaximalataignng  von  1  ;  38. 

Sierjiliahn-Altenkirchen-An  ist  5'i  km  lang,  hat  zuerst  nordwestliche 
und  dann  nordöstliche  liichtung.  ftihtt  ifnT  Holters  und  Altrnkirchen  und 
mündet  bei  Station  Au  in  die  Deutx-Giesseuer  i^mie.  Me  ist  als  noriualspnriije 
Sccnudarbahu  gebaut,  hui  auf  Siershahn  -  Altenkircheu  eiu  Stviguugämuj^imum 
von  L:L50,  auf  Alteokirchen  -  Au  ein  solches  voo  l;tK)  nnd  wird  mit  eiotir 
Fahrgeschwindigkeit  TOn  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

a  Staffel  -  Altenkirchen  iet  00  km  lang,  ftihrt  in  snnäehBt  nördlicher 
Richtnog  über  Hadamar,  dann  bei  nordweatlichar  Aber  Weaterbnrg,  nimmt  bei 
Hachenbnrg  weatiiche  Richtung  an  and  geht  bei  Alt^kwcben  anf  di«  tot» 
genannte  Zweigbahn  über.  Mit  Ausnahme  der  ans  dem  Jahre  1870  stammenden 
Theilstrecke  Staffel-Hadamar  ist  die  Linie  als  Secundärbahn  gebaut,  wird  aber 
auch  auf  jener  sccnndär  und  7.war  dnrchwoi:  mit  einer  FahrgeschwindiL'keit  von 
2  Minuten  pro  l  km  betrieben  und  bat  auf  8 tu ffel -Westerburg  ein  SteiguugÄ- 
maximnm  von  1:125,  auf  West«  rtiurir-Altenkirclien  aber  ein  solches  voo  1:48. 

Die  unter  a.  bis  n  3.  uufgelüUrteu  Linien  liegen  sammllich  auf  dem 
Westerwald  und  werden  dementsprechend  mit  dem  Namen  Weaterwaldbahneo 
laBammengcIhsat. 

III.  Dents-Gieaien  ßUt  anf  17  km,  bis  Troisdorf,  mit  der  nater  IL 
behandelten  Hanptbahn  xnaammen  nnd  hat  von  da  ans  eine  Baalinge  von 
146  km.  Sie  luhrt  in  swificbBt  sÜdSttlicher  Bichtong  bis  Siegbnrg,  entnoidst 
hier  eine  Zweigbahn  nordöstlieh  nach  Derschlag  nnd  tritt  gleichseitig  tu  das 
Thal  der  Sieg,  woraus  sich  nun  östliche  Richtung  mit  xahlreichca  Krümmungea 
ergiebt.  Da  die  Sieg  den  Westerwald  und  da.-  Rothhaarirebirge  ronoiuander 
trennt  und  die  Bahn  den  Vlnm  liiinfiu:.  üliürbrückt.  so  ^ehuren  die  nördlicli  dem- 
selben gelegenen  Theilstreekeu  /.um  Rotbhaarjr«'btr'j;e,  diejeni^reti  südlich  der  Sug 
aber  zum  Westerwald.  Auf  diesem  Theil  führt  die  Bahn  über  Hennef,  den 
Ausgangspunkt  der  schmalspurigen  Bröltbalbahu,  weiter  über  Au,  wo  lüdlieh 
die  nnter  IIa.  behandelten  Westerwaldbahnen  anschlicssen,  nnd  cBdlich  fiber 
Wissen,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Mörsbach  im  Ban  ist.  Bei 
I^etsdorf  geht  eine  Zweigbahn  sSdöttlich  nach  Daaden  ab,  und  anderemeita  mündet 
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hier  di»^  yax  KIbeifuId  ircliöri^c  Rulir-Sit>{;biiliii  uot  dlicli  von  Haget)  -  Hcn|»stiM, 
hier  zu  beüuiiüehitlu  Buhn  vi'i'lkdBt  uuu  dus  'l'lml  dm  Sieg  uud  gtihöil  jetzt 
AOMcliliewItch  dem  Weiterwatd«  ao»  auf  welchem  eie  bei  saDädist  noch  öet- 
lieher  Richtung  bei  fiolshanaen  du  Thal  der  Dill  erreicht  und  diese»  nnter 
mehrfkcber  üeberbrückaiig  dee  FlimMa  bis  Webdar,  dann  aber  bis  an  ihrem 
KodpoDkt  das  Lahiitlinl  benutzt.  Hieraus  crgiebt  sich  von  Dlllenburg  aus  eine 
Torhcrrechend  südöstliche  Kichtang.  Nach  weiteren  2\)  kin  trifft  sie  auf  Statiou 
AVetzlar,  scluieulet  liior  die  zw  Fraukfurt  a.  M.  gflioi  i.,^«'  \Anu-  Lollar  -  C'ublenz 
niul  münd»'t  daun  in  Gie^^jcn  in  die  Linie  ( 'nssrl  -  Fiunkfurl,  liiulot  audercrsi-iU 
ttbur  in  den  bindt  ii  Linien  dor  OHerlieessis^clif u  Kiseiibahnen  aucii  Furttietzung 
ösUich  nach  Gelnhausen  und  nach  Fulda.  Vun  Dilleuburg  7.weigt  nördliüb  die 
Seheldelhalbahii  ab»  und  aDdererseits  ist  eine  Zweigbahn  gleichfalls  nördlich 
nach  StraMebenbach  im  Ban.  Die  Bahn  ist  dnrehweg  doppelgleisig  aod  hat  auf 
Troisdorf-Betsdorf  ein  Bteignngsmaximam  von  1:900,  auf  Betsdorf  •Dillenbaiig 
CID  solches  von  1 : 80  and  auf  DilleDburg-Oiessen  von  1 : 185. 

Hieran  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Siegbnrg  -  DerBclilug  ist  53  km  lang,  hat  vorhcrrschoud  nordöstliche 
Bichtang  nnd  liegt  auf  dem  Hothhuargcbirg^e.  Sic  fuhrt  über  Runderoth  und 
Dieringhausen,  von  wo  aus  die  zu  Elberfeld  geliorige  Lini»»  nördlich  nach  Brüi,'ge 
im  Bau  ist,  und  erreicht  in  Derschlag  ihren  Endpunkt,  jjie  ist  als  uormal- 
spurige  Secundärbahn  gebaut,  benuti^t  auf  'J2  km  Dfloutliclie  Strasstn,  hat  ein 
SteigUDgamaximam  von  1:80  und  wird  auf  den  Theilstrocken  mit  eigenem 
Planum  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Hiniiten,  anf  den  übrigen  aber 
mit  4  Ninnten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Betsdorf«  Daaden  beontzt  von  Betodorf  ans  anf  d  km  bis  Orfinebaoh 
die  Gleiseanlagen  der  Hauptbahn  und  fflhrt  von  da  aus  mit  einer  Nenbaolange 
von  8  km  in  südöstlicher  Richtung  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Daaden.  Sie  ist 
als  normalsjiurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  —  auf  dorn  Westerwald  gelegen  — 
ein  äteiguugsmaximum  von  1 : 51  nod  wird  mit  eioei*  Fahrgeschwindigkeit  von 
4  Minuten  pro  1  km  bct riebet). 

c.  Scheldethalbahu  fuhrt  von  Dilleuburg  aus  in  nordöstlicher  Richtung 
Bonichst  nach  Oberscheld  und  gabelt  sich  hier  in  ewei  kurse  Strecken  nach 
den  Bisenersgmben  Angnststollen  nnd  Nikolansstollen.  Ihren  Namen  führt  sie 
nach  dem  Flflssdien  Scheid,  einem  ZnAoss  der  Dill.  Sie  ist  im  Gänsen  11  km 
lang  nnd  hat,  anf  dem  Westerwald  gelegey,  ein  Steignngsmaidmnm  von  1 : 40. 
Geballt  ist  sie  s.  Z.  als  Vollbahn,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  5  Minnteo  pro  1  km  betrieben  nnd  dient  nnr  dem 
Gfiterverkehr. 

IV.  Deut/.-Opla.U  ii-EIler-Rath  -Speldorf-  Heisson  -  Alteudor f- 
Esson  -  K  r  ay- Bo  c  h  u  in  -  Dortmun  d- We  l  Vf  r  idt  153  km  laug.  .Sie  hat  bis 
Sp<  11  Mif  nördliche  Richtung  uud  liegt  bis  dahin  im  Rheinthal,  uahe  dvt  unter 
L  boliaudelten  Linie  sich  haltend.  Bei  Speldorf  wt^udct  sie  sich  nach  Osten, 
verläset  hiermit  das  Rheinthal  und  führt  durch  das  Ruhrrevier  bis  Dortmund 
nnd  weiter  nach  Welver.  Sie  lehnt  sich  in  Dents  an  die  nnter  IL  behandelte 
Linie  an,  steht  südwärts  aber  aneh  mit  der  Linie  nach  Troisdorf  in  directer 
Verbindung,  schn^det  bei  Opladen  die  zn  Elberfeld  gehörige  Linie  Haan^Dents, 
ßhrt  über  Dusseldorf  (Derendorf),  entsendet  bei  Weddau  eine  Zweigbahn  nord- 
westlich nach  Duisburg,  bei  Speldorf  eine  kurze  Verbindungslinie  westlich  bis 
Hocbfeld,  tiberbrüokt  zwischen  Speldorf  und  Mülheim  die  Ruhr,  schneidet  gleich- 
seitig die  Zweigbahn  Mülheim -Kettwig,  fiihrt  über  Heiseen  and  Altendorf  nach 
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i'Iööt  u.  \vi  iU  r  uIm  i  Kj;»,\,  J»  '>1iuiii  uml  Laiij^i  udrii  r  nach  Duitinuudi  uuü  uiUL,di.l 
bei  Wc1?er  in  dio  Linie  Ht>o«t  •  I  laiiiin.  Von  Altendorf  ans  ist  sie  die  mittkre 
der  drei  Ilanpflioicn  durch  das  Uahrk^diloDrerier.  In  der  Hoho  von  Düseeidorf 
ist  xar  Kutliuitttn«;  dea  dortigen  Buhnliorve  für  dfn  durchgehenden  Gdterrerkehr 
▼on  Eher  nach  Bath  in  gerader  Richtung  eine  7  km  lange  Abkfirsang^linte  her' 
geetellr.  G«.'i?enwärtig  iet  die  Hahn  erat  von  Sfteldorf  bis  Wattenscheid  und  auf 
d«T  HochfeldtT  V>  ! Kindttngaba'iM .  /usamiin  ii  auf  29  km.  ti  i  1  dann  nach  ^  ' 
Hoclium  aof  'J  km  (loj(|)('lpI<  isiir,  «loch  ist  auch  auf  «Iit  Strecke  Deats-Sp^^ldf rf 
tlnf  zweite  (ili'id  in  der  AiisfiilirutiL'  biL't i(T<  n.  Pas  St^-iirnuijsmaximnm  betragt 
auf  !>i'>it7.-C>|"hifh'n  l  :  SO   auf  (►phiilcii  I  >  is  j.  ldorf- Weddan  1  anfW  eddaa- 

.Sji.hlMif  1  ;  7J.  «nf  ldort-K?pru-Hoihum  l  ;  7ö.  auf  Buch  um- Dortmund  1:ÖÖ 
ond  auT        liiiuiKi- Welver  l:'Ji>ti 

Ausser  den  anch  hii  dieser  iJiiie  zai.liL-ich»  ii  kluiuerco  Zweigbahneu  im 
Rnhrrevier  »ind  folgende  besondere  ea  nennen: 

a.  Weddan- Dnisbnrg  ist  einschliesslich  einer  Anschlusscorve  bei  Hoebfeld 
5  kin  lang,  bat  nordwestliche  Rtcbtaog,  ein  ^leigungamaxiiBum  tob  1:63  and 
wird  seil  Anfang  1890  als  Vollbahn  betrieben.  Beide  Streckeo  sind  eingleisig 
und  dienen  nnr  dem  Güterverkehr. 

b.  JIt  i.ssen-Steele  DahiliAuseu-Langendreer  ist  2^  km  laiii;,  hat  bis  Dahl- 
hausen vorberrscliend  u-^t liehe,  von  da  uns  aber  nurdostltohe  Riclituufr.  J^ie 
Hchneidi  t  \  v\  Rüttenscheid  die  Zweiiibahn  Ks\>eii  -  Werden ,  (ritt  bald  darauf  an 
die  liuhr,  iiberliruekt  tliei^rlbe  zweimal,  .selinf M' T  bri  l>a1i!h;infä(Mi  die  I.iui«; 
KHsen-Hattiiigen,  triflt  lu'i  NVeitmar  auf  die  Zweiuhahii  von  iJuclium  nud  mündet 
Itei  Kan^«  n*lreer  in  die  demmich.s»  zu  b*>handelndr  Hauptbahn  nach  Holzwickede. 
Sie  ist  als  einürlei.-'i|jfe  V(»lll)alin  tr«  liaut,  wird  p<'i:enwartiij  aber  auf  der  Tlieil- 
strecke  Heissvn-Duhlbaugeu  eucandär  mit  einer  Ftthrgeschwindigkcit  von  2  Mi- 
outen pro  t  km  betrieben.  Aaf  diesem  Thetle  dient  sie  dem  Güter*  und  Per* 
Bonenverkehrt  anf  Dablhansen-Laugendrecr  dagegen  nnr  dem  Güterverkehr,  doch 
ist  gerade  auf  diesem  Theil  I^Secnndärbetrieb  nicht  eingeführt  Die  Maxinai* 
Steigung  betri^;t  anf  beiden  Tlieiten  l :  Gü. 

c.  Bochnm>  Weitmar  ist  0  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung  und  mündet- 
bei  Weitmar  in  die  vorgenannte  fjuie.  Sie  Ist  als  >  iurleisi^e  Vollbahn  gt^baut« 
wird  p'i^enwiirtir;  alK-r  secundar  mit  einer  Fahrgeschwiudi$;keit  von  ä  Miautbo 
pro  I  km  betriubcD  nud  hat  ein  SttMjrnnjrsmaximtun  vmi  1  :  HO. 

d.  Lanjjemlreor-I.ottrintrliaurien  ist  \.\  km  lun<r,  hat  bis  ^\'ilten  .-»(idhche 
RiclilMn<r.  wi>fidt<  sich  dann  nach  t)dt<-n  \uid  nnindet  bei  Lottriu2;hauj;en  in 
die  zum  1  »ii .  ri  i;-bi  zirk  Klberfeld  gi  in'iiiTo  Linie  lb)rtmund-Ha|2;en-Klberfeld, 
Sie  ist  al-  II  >;  [iiai?j»uri!;i'  Secund;irbaiin  ijcliaut,  hat  eine  Maximai.stoiL'any  v«»a 
l  :  KK)  und  wird  mit  eiocr  l'uhrj^eschwiudigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

V.  1 1  o  c  h  f  e  1  <1  - 1  >  u  i  s  b  u  r  <r  -  M  ü  1  h  e  i  m  -  K  s  s  e  u  •  S  t  e  e  1  e  -  B  o  c  )i  u  m  -  L  a  n  - 
gu ud  r eer- 1)0 r t  nj  u n  d  -  H  o  1 7.  w  ic  kc d  e  ial  75  kn»  laug.  Sie  achlicssl  sich  ao 
die  mm  Directlonsbesirk  K^dn  linksrheinisch  gehörige  und  mittelst  fester  Rhein* 
brücke  bei  Rlieinhanson  anf  dos  rechte  Uheinnfer  herüberreichende  Linie  Vi>o  Cre* 
feld  an  und  führt  in  vorheri  sehend  östlicher  Richtung  durch  das  Rnhrkohlenrevier 
nach  Holzwickede.  Hierbei  erscheint  sie  in  der  Strecke  Hochfeld'Essen  als  die 
mittlere,  von  Kssen  ab  jedoch  als  die  südliche  der  drei  Ilanptlinten  des  Ruhr- 
kohb  inevier.-.  Sie  ^.■llt  lilier  hiii-«burg,  Überbrückt  die  Ruhr,  nimmt  bei  Styrum 
wtstlich  eine  Z\^'  ;_l'ahn  von  Ruhrurl  anf,  entaendot  bei  Mülheim,  l'^sen  und 
Langendreer  Zweigbahnen  sudlicli  nach  Kettwig,  nach  Werden  betw.  nach 
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Witten  Bowie  bei  Emen  tmch  nördlich  eine  acilobe  uach  BiBinarcIc-Wioterswyk, 
fuhrt  fiber  Dortiniind  nnd  miiiidet  bei  Holxvickede  in  die  sa  Blberfeld  gehörige 

lAü'ie  imch  Soo^t.  Die  Hahn  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  bis  Mül- 
heim u.  d.  Kulir  eiü  .Sl«'ij^»nj;8nmxlmum  von  I  :  4(>0,  auf  Mülhvim-Ks^oti  1  :  90, 
auf  Essen-Bocbuin  1 :  L80,  «uf  Bochum-Dorlmand  L  :  70  und  auf  llortmand« 
Holzwickede  l  :  'J(K) 

Wie  schon  ei'walint,  Lr<  lnMrii,  nh'jt>3(»hen  von  dt'ii  kleineren  ZweigliuicD 
im  Ituhrkohleiiit  \  ii  1  dclbst,  lolgt  iulu  Zweigbuhiieii  liierher: 

u.  ätyiuui-iiuhrort  ist  10  km  lang,  hat  iiordwe«(liche  Uichtuog  und  findet 
üb  Bahrort  mittelst  DampfscbiffVerbindang  nach  Homberg  Fortsetzung  iu  den 
lioksrheioiseben  Bahnen.  Sie  ist  doppelgleisig  nnd  hat  eine  Maximalsteiguiig 
VOD  1 :  160. 

b.  Mfilheim'Kettwig  ist  14  km.  lang,  Ifihrt  in  etidÖBÜieher  Bicbtnng 
darchweg  hart  am  linken  Ufer  der  Rnhr  sich  haltend,  aber  Broich  nnd  mündet 
bei  Kettwig  in  die  zti  Biberfeld  gehörige  Linie  uach  Düsieldorf.    Sie  Ist  ein- 

gleisig  nnd  hat  ein  SteiguDg^niax'rtinm  von  l  :  TJO. 

c.  Epsrii- Wt'rdeo  ist  ü  km  lang,  führt  in  südlicher  Richtung  über  Kütten- 
sciicid  nuU  inuüdet  l»ei  Werden  gleichfaH?  in  dio  '/n  Elberfeld  gehörige  Linie 
nach  Düsseldorf.    Sic  ist  eiugleisijr  und  liat  eine  Maxitual^feigung  von  1  :  5'), 

d.  Kssen-Bi^iniück-Wini»  r8\v\  k  iat  74  km  laug,  fuhil  in  nördlicher  Rich- 
tung biä  Culeraberg,  von  iht  m  nordöstlicher  bis  iiiismuK-k  uiul  wendet  sich  nun 
uach  Nordwesten.  Weitur  bei  Dorsten  überbrückt  sie  die  Lippe,  schneidet 
gleichseitig  die  Linie  Yeiilo-Bremen,  führt  dann  über  Borken  und  findet  auf 
der  prenasisch^holländisehen  Grenze  Fortsetsnng  in  der  Niederlindisob^West^ 
faliechen  Eisenbahn  nach  Winterswyk.  Die  Eigenthnnisgrenw  deckt  sich  mit 
der  politischen  Landesgrenze,  doch  steht  die  holländische  Theilstrecke  in  paeht- 
weisem  Betriebe  der  preussischeu  Stantsbahnverwaitnng.  Sie  ist  bis  C'aternbcrg 
doppelgleisig  nnd  hat  hier  eine  Maximalsteigung  von  1  :  70  Der  äbrige  Theil 
ist  durchweg  eingleisig  und  liat  auf  Caternberg- Bismarck  ein  Steigungsmaximam 
Ton  1  :  l'y.i,  anf  Bismarck-Dorsten  von  1 :  ItiO  aud  anf  Dorsten- Winters wjrk 
von  1  :  2<K). 

e.  Langendreer- Wiitf  11  ist  ö  km  luni,',  liiit  siidliche  liichtuDu^  und  tiudet 
in  Witten  in  der  7.n  i;il»«  itt  ld  gehörigen  Bahn  Forlsetzung  nach  Hagen.  Sie 
ist  doppelgleisig  und  hat  i-lne  Maximalstoigung  von  1  :  150. 

VI  Wanne-Sterkrade-Ruhrort  (l^macherthall)uhn)  ist  :l4  km 
lang  uuu  iiui  voi  herrschend  westliche  Richtung.  In  Verbindung  mit  der  Theil- 
strecke Wunne -Dortronnd  der  unter  L  bebsodelten  Bahn  bildet  sie  eine  das 
Rtthrkohleugebirge  nördlich  flankirende  Linie  von  Dortmund  bis  Buhrort  Von 
Wanne  ans  sehneidet  sie  bei  Schalke  die  Linie  Essen-Bismarck-Winterswyk, 
fuhrt  aber  Carnap  nnd  Bottrop*  krenst  bei  Osterfeld  die  Linie  Oberhansen- 
Qaakenbrack,  bei  Sterkrade  die  Linie  Oberhansen-Emmerieh»  Qberbräckt  bei 
fJaniap  und  hinter  Sterkrade  die  Emsch(?r  nnd  geht  kurz  vor  Ruhrort  in  die 
unter  V  a.  behandelte  Linie  Styrnm-Hubrort  über,  (iegcnwärtig  hat  sie  nur  auf 
5  km  bei  Sterkrade  doppeltes  Gleis,  indes  ist  auch  auf  Wanne  Sterknido  das 
zweite  Gleis  im  Bau.  tiirössere  Steigungen  als  1 :  300  kommen  auf  der  ganzen 
Linie  nicht  vor. 

VlI.  V  enio  -  Wesel-Hai  torn  -  Münster-t-Jsi»  all  ni  ck  -Bremen  i  h 
Mnl  km  lang,  bildet  einen  Theil  der  sropsen  Darrhiranirslini«'  raris-Hamliurg. 
gehört  fast  ganz  dem  norddeut.«chen  l  iel  lande  uu  und  liat  vorbei  rächend  nni  J- 
stliche  Richtung.    Sie   liegt   von  Venlo  aus  anl  5  km   noch  innerhalb  des 
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KonigrdchB  der  Nivd(;rl«Mde,  ui  »Uor  aacll  hier  iu  Kiguntiiaiu  und  Betrieb  der 
preaaaisobeD  Staatobehoverweltang.  Auf  der  ertteu  grösseren  deutiolieii  SüUion 
Geldern  8cbiu>idet  sie  tVw  linksrht'iniäche  Linie  Crefeld-CIcve,  nimmt  bei  Bide* 
rieh  dit>  NordKrabunt-DcutDcliu  Hui  n  llolluiuligche  Privatbahu)  westlicb  von 
Goch  auf,  übersclirciti  t  dünn  auf  fcsliT  Hriickr  lU  n  Hhfin  nnd  kreuzl  bei  Wesel 
die  Liuie  UberhaustMi-Kniin«  ricli.  liier  tritt  bu-  an  das  rechte  n(>rdliche  Ufer. 
diT  Lippe,  gcbneidt  t  hv\  \)tiv>\vu  die  Linien  Biamurck- \Viutt'r^iw\ k  aud  Ubtr- 
hausen-Quakenlinick  und  niinmf  dann  bei  Haltern  i>iiK'  Zweigbahn  äudlich  von 
Wauuc  auf.  Nun  Utuul  aie  ^ich  wieder  vua  der  i^ippt-,  kreuzt  bei  Dülmen  die 
Dortnrand-GroDaa-Eosolieder  Privatb»bii  itod  Unit  dtnn  «if  den  EiBenbnlm- 
knotenpttnkt  MftnBter  ein.  Hier  entsendet  sie  Zweigbahnen  noriwettlieh  nach 
tironan  nnd  aftdöBtlich  nach  Rheda  nnd  achneidet  gteichseitig  die  Linie  8oett> 
Bheine-Bmd«n.  Bald  hinter  Mdnater  Abcrbrftokt  si«  die  Ana,  Ahrt  ftber  Lenge- 
rich,  tritt  bei  Haabergen  anf  die  nordweatlickaten  Aoalinfer  des  Teutoburger 
Waldes,  nimmt  hier  die  Georgs  Marienhütter  Privatbahu  auf  und  schneidet  bei 
Osnabrück  di«  zu  Hannover  gehörige  Linie  Löhne-Rheine,  doch  schliesst  sich 
hier  unter  Milbenutznn?  dieser  auch  die  oldenbnr^ische  Staatsbahn  an  and 
ff»rnpr  fällt  viui  Siid«'ii  lier  die  zum  Directioiisbezirk  HaunoTor  gehörige  Zweig> 
liuliii  von  Brackwede  ein.  Weiterhin  über  Lemförde  und  Diepholz  führend, 
überbrückt  die  hier  m  behandelnde  ßnlm  tiietirerß  Male  die  Hunte,  geht  über 
Kirchweyhe,  übersclireilel  auf  fester  Brücke  die  VVeeter  aud  findet  in  Bremen  in 
den  Linien  des  Dirsetionsbeidrks  Hsnnom  Fortsetzung  einerseits  nordÖstUeh 
nach  Hamburg  nnd  andererseits  nördlich  nach  Bremerhaven.  Anf  der  «M»a 
TbeilsCrecke  Venlo^Balt^n  ist  die  Bahn  eingleisigi  von  da  ans  aber  durchweg 
doppelgleisig.  Die  Mazimalsteignng  l>etragt  anf  Yenlo-Qeldera  1 : 180,  Mif 
Geldern- Wesel  1  :  90,  anf  Wesel-Haltem  1 :  300,  anf  Baltern^Munster  1 : 180, 
auf  Itftnster-Osnabrnck  1 : 100,  von  da  bis  Bremen  aber  nnr  noch  1 : 900. 

Zu  dieser  Lime  gehören  Ü^lgende  Zweighahnen: 

n.  Wannt  -llnlteru  mt  26  km  lang,  hat  nördliche  Richtnog,  llberhrfickt  bei 
Kecklinghanden  die  Emscher,  dann  kurz  vor  Haltoru  die  Lippe  und  mündet  auf 
Station  Halt  ei  n  in  die  Hauptbahn.  Sie  ist  doppelgleisig  nnd  hat  eine  Maiiaial- 
bteiguiij^  vuu  1  ;  150. 

b.  Münster-Enachede  ist  hh  zur  iirenssi^ch-holländisohen  (rrenze  57  km 
laiii:  und  hat  nordwestliche  Kichtuug.  Lu^a^efäLr  auf  der  Hälfte  ihrer  I^ilnsre, 
bei  ljuigäteinfurt,  hchucidet  sie  die  Liuie  Oberhausen-Quakenbrtlck,  führt  über 
Gronau,  wo  vun  Süden  her  die  Dortmuud-Gronau-Eiischeder  Privatbahu  eiuflllt, 
und  findet  anf  der  Grense  fortsetEung  in  dem  hoUIndisciien  Bshimets  nmftcbst 
nach  Snsehede.  Die  Eigenthumsgresse  deckt  sich  also  wieder  mit  der  potttiscben 
Landesgrense,  indes  ist  hier  die  prensnsche  Endstrecke  von  Gionan  ans  an  die 
Gesellschaft  füa  den  Betrieb  niederUndiacher  Staatsbahnen  yerpechtet  Die  Bahn 
ist  eingleisig  nnd  hat  auf  UflnsteT'BaigsteiBflBrt  eine  Huimalsteigiittg  Ton  1 : 158 
nnd  anf  der  Reststrecke  iMne  solche  von  1  :  165. 

c.  Münster-Rheda  im  50  km  lang,  begleitet  bei  südöstlicher  Richtung  bis 
Warendorf  die  Kms  auf  d«  rcn  linkem  rf<»r  und  tiiid*'f  in  Rhoda  in  der  SUB 
Dir<'ctionMb«'zirk  Hannover  gehr.riijrtn  Linie  Furtsetzimg  weiter  8lidn!5tlirh  nach 
Lipj'stiidr.  Sic  ist  als  uuniialsiairii:»?  Secuudärbahn  gebaut,  benutzt  auf  öd  km 
ötb  ntlii  )m  Strasai  ii,  hat  eine  Maiimaisteigung  von  1  :  100  und  wird  mit  einer 
Fahrg:-':h windigkeit  vuii  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

\  iii.  Soest- Riieine-Kra  den  ist  287  km  laufj  und  liegt  durchweg 
iui  iiorddeulachen  Tieflaode.  ."^ie  fuhi't  in  zunächst  uord westlicher  Richtung 
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Aber  WaWer»  wo  weeilich  die  unter  IV.  behandelte  Hanptlinie  einläuft,  bi« 
HaiuQ).    Hier  schQ^tdet  sie  die  Linie  HannOTer-Köln,  überbrAelct  gleichseitig 

die  Lippu  ond  nimmt  uuu  vorberi  sclieml  nördliclie  Richtung  au.  Nacb  weitorco 
35  km,  hf'  Münster,  kreuzt  sie  ciic  I^ioicn  Venlo-Bremen  und  Gronau  Münstcr- 
RhedH,  li  tt  rt'i  die  b.iiis  uud  verbleibt  an  dieser  ''is  zu  deren  Mündung  bei 
Emden.  \\  •  t.  i  Lh  i  Rlit^iue  schneidet  sie  die  Linie  Uberhaasen  •  Osoabrück, 
führt  bitld  durauf  über  SalzbcrgcQ,  wo  westlich  die  holländische  Almelo-Salz- 
bergener  Pri?atl>«hn  abgeht,  überschreitet  bei  EUbergeu  die  Ems,  tritt  damit  auf 
deren  rechtet  Ufer,  führt  über  Lingen,  Meppen,  äberbrficitt  hier  die  Haase,  geht 
dann  Aber  Papenburg,  über  Ihrhove,  wo  westlich  die  oldenbnrgiadie  Staatabahn- 
linie  nach  Neuechans  abgeht,  aber  Leer,  wo  SotUch  die  eldenburgitehe  Staate- 
bahnlinie  von  Bremen  -  Oldenbarir  einfällt,  und  erreicht  huld  darauf  ilir  Ziel 
Bmdeu.  Hier  .s(-hlie.>'=t  nn-h  als  Zweigbahn  die  ostfriesiacbe  Küstenbahn  an. 
Die  Hauptbahn  ist  nur  auf  der  11  km  langen  Anfanpr^^strecke  Soest -Welver 
doppelgleisig,  und  auf  der  35  km  Innigen  Thcilptn  ckt;  Hamm  -  Münster  ist  das 
zweit«  Gleis  im  Um,  im  üebrigen  ubur  iäl  die  Buhn  eingleisig.  Steigungen 
über  1 : 900  kommen  auf  dieser  Bahn  nicht  vor.  Die  8  km  lange  Theilstrecke 
IbrhoyC'Leer  steht  in  Hitbenntsung  der  oldenburgischen  Staatebahnverwaltung. 

Ab  unmittelbare  beiw.  mittelbare  Zweigbahnen  gehören  hierher: 

a.  Emden -Norden 'Oldeuburgitche  Grenze  (oatArieaiache  Kdstenbahn)  ist 
78  km  lang,  fuhrt  sunächst  in  nordöstlicher  Richtung  nach  Oeorgsheil,  entsendet 
hier  öetlieh  eine  Zweigbahn  nach  Aorich  und  geht  dann  in  nordwestlicher  Rich- 
tung bis  Norden,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Norddi^ich  zum 
Bau  angeordnet  ist.  Von  hier  ans  wendet  sie  sich  der  Form  der  Meeresküste 
entsprechend  nach  Osten,  geht  über  Ksen?*  und  findet  auf  der  oldenburgischen 
(irt  nze  hinter  Wittmnnd  in  dir  uldeuburgiöchen  Staat?hahn  Fortsetzung  nach 
Jever,  Sande  und  Wilheluishuveu.  Die  Bahn  ist  uls  uurmalspurige  Secuodär- 
babn  gebaut,  benutzt  auf  36  km  öffentliche  Strassen,  hat  eine  Maximalsteignng 
von  1 : 150  und  wird  auf  den  Strecken  mit  eigenem  Planum  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  3  Minuten  und  aof  der  öffontüchen  Strasse  mit  4  Minuten 
pro  I  km  betrieben.  Die  Blgenthumsgrenze  deckt  sich  anch  hier  mit  der  poli- 
tischen T.nnde.Hgrenze,  ein  eigentliches  PaehtverhaltniSv^  beisteht  aber  nicht,  nur 
der  Fahrdienst  wird  von  Wittmnnd  bis  zur  Grenze  durch  die  oldenborgisehe 
Staatebahnverwaltung  mit  besorgt. 

al.  Georgsheil -Anrieh  ist  10  liui  lan^r.  hat  östliciie  Kiciitung  und  findet 
in  Aurich  ihren  Eu(lj)unkt.  Sie  ist  als  iioimulspurige  Sccundärbabn  gebaut,  bat 
nur  auf  km  eigenes  Planum,  eine  Maximaläteigung  von  1:270  und  wird  mit 
4  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 

IX.  Oberhauscu-Rbeiue-Quakenbräck  ist  165  km  lang,  hat  nord- 
fistliche  Richtung  und  liegt  durchweg  im  Tief  lande.  Sie  lehnt  sich  in  Ober- 
hanaen  an  die  Linien  von  Köln-Ddsseldorf  und  von  Rnhrort  an,  fiberbrfiekt  die 
fitescher,  schneidet  bei  Osterfeld  die  Emscherthalbaho,  bei  Dorsten  die  Linie 
Veolo-Bremen,  weiter  bei  Koesfeld  die  Dortmund-Gronau-Euscheder  Privutbaho, 
bei  Burgsteinfurt  die  Linie  Münster  -  Eüschede  und  geht  bei  dem  Eiscnbnliii- 
knoteupunkt  Rheine  übt-r  die  Ems.  Iiier  schneidet  sie  die  lOmdener  Linie,  und 
antkrerseita  fällt  östlich  die  zu  Hannover  <^eii<n  lge  Jiaiin  L«ihne  -  Osuabruek- 
Kliein«»  ein.  Anf  der  weiteren  71  km  kiigeu  Strecke  führt  sie  über  Freren  und 
Fürstenau  uud  mündet  uuf  Siutiou  C^uakenbrück  in  die  oldeobargieche  Staata- 
bahnlinie  Eversburg  (Osnabrück)  -  Oldenburg.  Sie  ist  als  eingleisige  Voltbahn 
gebaut,  wird  auf  Rheine-QnakenbrOck  aber  secnndär  mit  einer  Fahrgesehwindig» 
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keit  ▼on  3  Hinaten  pro  1  km  botriebeo.  Die  Moximalgteigung  betragt  «af 
Oberfaanaeu-BnrgateiDfnrt  1 :  'JOO,  auf  Borgr^leiofart-Rbeine  1 : 1(}7  nod  aurBheiiie 
QaakeDbröck  wiederam  1 : 300. 

X.  Nenss-Düsseldo  rf-Geri  e^^heim  and  Dfisseldorf-Batb  bUd«t 

die  Fortsetzun«?  der  linkarlicinisclH  ii  Linico  besonders  von  Aachen,  überschreitet 
bei  östlicher  Ricliluni;  auf  foster  Brücke  deu  Rhein  und  gabelt  sicli  in  Düssel- 
dorf in  die  Liiiieü  fach  Rath  und  nach  Gerreghciin  (D'»r(l!tclu'  nnd  südliche 
Linif)  und  findet  in  Kuih  be/<w.  in  Gerresheim  auf  allen  dv>A  Stn  ckcu  Fortsetzung 
iu  deu  Linien  de«  Direclicinsbezirkti  Elberfeld  einerseits  ins  ßulu  kyideurevier  and 
andererseits  uach  Elberfeld.  Bartnca  und  weiter.  Die  Länge  aller  drei  Strecken 
beträgt  znsanuneii  30  km.  Neuss -Düsseldorf  and  die  tndllche  Strecke  Dössel- 
dorf-Gerresheim  sind  doppelgleisige  die  nördliche  nach  Gerresiheim  und  die  oach 

f  Bath  aber  eiogleisig.   Das  äteii^nngsmaximiin)  betragt  auf  Neues  -  Dösseldorr 

*  i :  150,  auf  den  übrigen  Theilen  1 : 300. 

^  XI.  Summarisch  sind  noch  zahlreiche  dem  öffientUchen  Verkehr  dienende 

Zweigbahnen  im  Unhrkohlenrevier  Hiif/uführen,  \m  !c1io  fheils  die  unter  L,  IV^ 

fV.  und  VI.  bthjUKb-lliti  FTaupilitiien  des  l'nlirkohlenreviers  untereinander  ver- 
binden, tlicil.s  aus  deu  einzelnen  Kohlrinvcrket)  riii  die.se  fiiliren.    ^^'w  r»^prä5'  n- 
lirtii  >  in<   (i<'e:iinnUlan<_re  von  rund    I  lö  km,  beäteheo  aber  iu  lauter  kurzen 
Linieu  vuu  J        hüchsU  n?!  kin. 
\  XII.  Ferner  siud  noch  die  Verbiudnugäbubuen  bei  Düsseldorf,  Speldorf 

Si.Mumi  Rnhrort,  Ostorfvtd,  Bismarck,  Dortmund«  Osnabrück,  Dorsleii  und 
Geldern,  sowie  die  Hafeubalinen  bei  Düsseldorf,  Duisburg,  Bubrort,  AVeaeU 
Rheine,  Lingen  und  Emden  zu  nennen.  Auch  diese  hal>en  Kusammen  eioe  Lang« 
von  53  km. 

Von  deu  hier  in  Frtitje  kamnutiden  Hauptslrumen,  dem  Ithein  und  der 
Weser,  wird,  wie  au  audeien  St'  l'cii  ('crrifs  suiirt'irehfn.  von  den  Linien  dieses 
Direcli'Mib' 'i'/irkij  der  Rhein  «Ireiniai,  \)>  ]  l'rui/,,  bei  I »u-Sflilorf  und  bc-i  \\>ep1. 
und  die  \Vt.ijer  uinina!  bei  Hrerneu  anl  legten  Kiuckuü  ubernschritleu.  hiv 
übrigen  Rheiuubergäuge ,  lirüeken  äuwuhl  wie  'l'rajecte,  innerhalb  preosaischeo 
Gebiets  gehören  bis  auf  die  Horchhulni>C*oblenzer  Brücke  des  Directionsbezirks 
Frankfurt  a.  M.  zum  Directionsbozlrk  Köln  linksrheinisch.  Tunnel  sind  33  Stuck 
mit  einer  Gcsumnitlängo  von  rund  5  km  vorhanden. 

Wie  bei  den  einzelnen  Ltni«  n  bereits  erwähnt,  sind  die  Greuzstrecken 
von  Emmerich  bi.-,  an  die  h'dlandiscili'  Grenze  gop:en  Zeveimar  mit  ll,n  km  oud 
von  (Jronan  bi.-<  an  die  hr.t|:(mli.-(  li<' < ir.'nzc  rrfgcu  Euschede  mit  km  seitens 
der  prenj-.xi.-^cin  ii  Slaalsb;jlin\<-i  walinni;  vi  rpaclitet,  die  Grenzstrecken  in  den 
Linien  von  Wi-srl  und  vr.n  Bi.-;inaick  i,  W.  iregeii  Wirilerjswvk  nher  vou  der 
preut.-<soh-lii)ll  iudifi;hen  Laull^.^s5gl•cn/.e  Id^  Wiuterüwyk  iu  IJoUaud  mit  Li,-.)  km 
seitens  der  prcussischeu  ätautsbu  Im  Verwaltung  ungepachtet,  nnd  es  ergiebt  sich 
somit  gegenüber  der  Ktgt>ntbuni:;i):u)<;e  vou  3348,m  km  eine  Betriebsl&nge  von 
*2S4Sm  km. 

Für  die  Linien      Dircctii^Hbezirks  ersreben  sich  inhaltlich  der  vorstehen^ 

den  .\Mi «ndiungen  i'i  .\iisehln--i'unkir  .ui  di'  Rahnuetze  uuderer  Verwaltungen: 
mit  U  An.-«-liln>>t'n  .tu  >I,i>  n  .llaiiilix  uL-  r.aiauietz:  in  Vonlu.  in  Büderich  !  • : 
\V*  sel,  aul  d».r  in>  u/x  liini'  r  l'jiiiii»  rii  ii.  hini»  r  h'dt.  liint«'r  i'.i'rk'^n  nnd  hint'  r 
»«ruuau  M.iwie  in  ."^.(I/Jm  r-- n :  mii  *^  An-i'iilii>>eu  au  «len  J'irCLiiun^bezirk  Ki'jji 
liuk>iiioiiii.-th;  in  tiel«!'  in.  in\''  ni in  l(iiiii>'rt  i  Daniiifschiftsverbiudung),  bei  Hoch- 
tcld  UUieinbrücke),  in  .\  u.v-.  iu  Iv-la.  iu  *  'bcrcassel  (.Uhemtraject)  und  in  Ehrei- 
breitstein  (Uhciubrücke);  mit  16  Anschlüssen  an  den  Directionabesiri^  Slber* 
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MA:  in  Sop«f.  in  Hftnnn,  in  Holzwickede,  in  Dortmund,  in  Hörde,  in  I.rtttriiii;- 
liaiisdi.  in  Witten,  in  Dahllmnsen,  in  Steele,  in  Werden  n.  d.  Huhr,  in  Kettwig 
iu  iUlli.  in  Gerresheim  (doppelt),  in  Opladtii,  iu  JIülhL-iiu  a.  Kheiu,  in  Deutz,  in 
Kalk  und  in  Betzdorf;  mit  8  Anschlüssen  an  den  Dir^ctionshezirk  Hannover:  in 
Giesseo.  in  Soest,  in  Hamm,  in  Rheda,  iu  Osnabrllck,  in  Kirchweyhe,  in  Bremen 
nnd  in  Rheine;  mit  3  Anachlttsflen  an  den  Directionabesirk  rrankftirt  a.M.:  in 
Wetslar,  in  Limbnrg  und  in  Horchheim  (Rheinbrflcke);  mit  6  AnschltlMen  an  die 
oldenburgiachen  Staatsbahnen:  in  Osnabrfick,  in  Bremen,  in  Qnakenbrllck,  in  Ihr- 
hove.  in  Leer  nnd  auf  der  (irenze  hmiw  Wittinnnd  gegen  Jever;  mit  einem 
Doppcdanschluss  an  die  Oherhessischcn  KUenbaliiien :  in  Giessen  (gegen  Fulda  und 
gegen  Gelnhan~'i  n) ;  mit  4  Anschlüssen  an  die  Dortmund  -  Gronau  -  Enscheder 
Trivatliahii :  in  Dni  tnnind.  in  DfUmeu,  in  Koesfeld  und  in  Gronau;  und  mit  1  An- 
8<  hhis'5  au  die  Georgs-.Mari'  iiliiitter  Privatbuhn :  in  HnsbeTtren,  Ausserdem  bildet 
Hennef  dir  Lehert^angsütution  auf  die  .schmalspurii^c  l'rtiltlialhahn. 

Betreft»  der  Verkehrsverhältnisse  beherrschen  di<  Linit  n  des  Dire*.tiuu.s- 
bezirks  vor  Allem  den  gewaltigen  Verkehr  des  Ruhrkuhlcurevitis  und  die  Abfuhr 
ans  diesem  einerseits  nach  den  Rheinhftfen  Buhrort,  Dnisburg  tind  Dfisseldorf, 
Kowie  andererseits  ausschliesslich  per  Bahn  rheinanf-  nnd  rheinabwärtSf  nach 
Sfiddeutschland,  nach  Bremen,  Hamburg,  nach  dem  Grosshercogthnm  Oldenbuig 
ond  OstfHesland.  Femer  dienen  sie  dem  Verkehr  zwischen  dem  Rhein  sowie 
Frankreicli  und  den  nordischen  Handelsnjetropolen  Hambarg,  Bremen,  Lübeck, 
dem  N'erkehr  zwischen  den  Ländern  rechts  des  Rheins  nnd  Holland  nnd  dem 
Verkelir  zwischen  dem  Tihein,  Helgien  und  Frankreich  einerseits  nnd  dem  nord- 
östlichen Deutschland  andererseits. 


Directionsbezirk  Magdeburg. 

i>ic  küaigliclif  Kiseuljahndirrclion  in  Ma^delmrg  i^t  mir  Alh^rliiliihstem 
Erlass  vom  29.  Dezeiiiiter  ls79  pti  1.  Fei/ruar  1880  in  VeianlH.ssuug  der  Ver- 
«taatlichuug  des  ilagdeborg-Haiberstädter  und  des  Hanuover-Altenbekener  Eisen- 
babnuntemehmens  errichtet  worden  und  umfasste  zunächst  auch  nur  das  durch 
die  Linien  dieser  beiden  Eisenbahnen  gebildete  Netz,  jedoch  trat  noch  im  Jalire 
1880  die  verstaatlichte  Berlin-Potsdam^Magdeburger  Eisenbahn  hinzu.  Die  Linien 
der  ehemaligen  Hannover- Altenbekener  Bisenbahn  wurden  aber  1881  an  die 
Direction  Hannover  abgegeben,  wogegen  Magdeburg  1884  die  bisher  Bremenser 
Staat sbabnlifiie  rclzen-Lan;.'wedel  und  18^(1  die  verstaatlichte  Brannschweigisehe 
Eisenbahn  excl.  der  Linien  Braanachweig -Vechelde  und  Salzderhelden -Einbeck 
f'rhi<  If.  D(  r  Staat  selbst  baute  innerhalb  dieses  Bezirks  an  grosseren  Linien 
nur  P'.rinrt-Sangerhan«pn,  iiide?»  iv>t  die«p  aii  die  Dirprtion  Erfurt  abgezweigt 
>vunlrn;  die  übrigen  isi'itt  iis  di  >  St.t.ir>  iinircsirlltt-n  >rrr<-'krn  «ind  nur  solche 
lokaler  liedeutung.  Naclidini  iiiüwi.^clii  ii  die  .'^trecke  Di«  .Irrit/ -  Friedrich  VVil- 
Iielmsgarten  bei  Magdeburg  ausser  Betrieb  gesetzt  worden  war,  umfasste  am 
1.  April  1880  der  Directionsbezirk  1797,«»  km  dem  preussischen  Staat  zu  Eigen- 
thnm  gehnrige  Linien,  nnd  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu 
Grande  gelegt  Hiervon  entfielen 

anf  preussisches  Gebiet  Iä76,«i  km 

9  das  KOnigfdch  Sachsen   12,»«  „ 

n  Henogthum  Anhalt  116, st  „ 

„    ^  n        Braonschweig  2&2jn  „ 

Suroma  1797,u  km. 

56* 
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Seitdem  emd  noch  die  KenbaaBtrecken  C5niieiii-CAlbe  mit  25^i  km,  Oebit- 
felde-Salzwedel  mit  59,7»  km,  Heine-Gifhom^Triangel  mit  1^  Jon  md  JtrA/am' 

Nienhagen  mit  82,«:^  kiii  hin/iii^t  tn'fen,  andererseits  aber  die  97^»  km  lange 
Liide  l'elzeu-l.an^^wciUl  an  den  {»iroetiunsbezirk  Hannover  abgezweigt  wordei. 
Somit  beträgt  per  August  ISUU  die  Eigentlmmai&nge  1836,oa  km. 

Der  J>irectionsl)ezirk  ist  gegenwärtii;  in  sechs  I^etriebsänif^r  eingetheilt. 
von  welchen  i*^  zwei  iliren  Sitz  in  Berlin  und  iu  Magdeburg  uad  je  eins  iä 
Halber.sladi  und  in  Brauuschwei;:;  liabeu. 

In  oruer-iphisclii  r  !5t'ziehun^'  gehören  die  Liiii<  ii  iiiirdlith  und  fistHrh  von 
Magdeburg  dem  nonklt  uist  hin  Tief  lande,  die  übrigen  aber  dem  Hiittel(Uiit>ciien 
Berglande  und  zwar  dem  Harz,  bezw.  den  diesem  nördlich  vorgelagerten  kleinereji 
fiergzügen  und  dem  Sollinj^er  Walde,  Beides  Thelle  des  hercyniscken  Oelnigt* 
System«,  ao.  In  hydrographischer  fiesiehuug:  kommen  die  Elbe  von  Schönebedc 
bis  Wittenberge,  deren  Neben-  imd  Znfltls«e  Harel  (rechtsseitig),  Saale,  Wipper, 
Bode,  Selke,  übre  und  .leetze  (linksseitig),  sowie  vom  Stromgebiet  der  Weser 
die  Aller,  Oker,  Leine  und  Innerste  snr  Geltung. 

Der  speciellen  neu^raphiseheu  Besprechung  legen  wir  die  Linien  Berlin- 
Stendal- Uelzen  und  Stendal  -  Lehrte,  ]>erlin-M;ii:debnrg-Eilsleben-Kreie^^en-HoU- 
minden  und  KiIslelien-l'.rauiiMhw<ig.  Lfipzig-Halle-5Ia^iI«.burg-Witteub'  rgr.  Ha]]»?- 
Asehersleben  N'Mif'krML!  -Hwi-  .Magdeburg-Uscbersiebeu-HulbersUdt  und  Uschers- 
iebeU-W  ollt  iii.uncl  /u  hrunde. 

I  Herl  in  -  >  t  Dida  I  -  r  <1  /  '  II  uihI  S  t  <  n d r<  I  - L ehrt  e  ist  in  der  gemein- 
schaitlichen  Streeke  10."»  km.  am  Mcndal-rt  izeu  lU6  km  und  auf  Steudai-Lehrte 
lä4r  km  lan::.  ."^i''  bi  ginnt  in  Berlin  aiit  besonderem,  dem  Leiirter  Bahnhofe, 
ist  aber  auch  au  die  Stadtbahn  iu  der  zu  dieser  gehörigen  Strecke  Gbariottea- 
burg'Rublnbt'n  (vor  Spandau)  angeschlossen.  Nach  Aofiiahme  dieser  Ansehlnss- 
linie  trilt't  die  Hahn  auf  Station  Spandau,  überbrückt  hier  die  Havel  und  sdmeidet 
die  Linie  Berlin-Hamburg,  führt  daun  bei  westlicher  Ricfatniig  Uber  Bathenow, 
geht  hier  zum  «weiten  Mal  iü-cr  dit-  Havt  I.  ülierschreitet  dann  hinter  Scbr»n- 
hausen  (Gelairt-mt  di  >  I  iir-t<  n  |;i>iiiarek)  auf  fester  Brücke  die  Elbe  und  trifft 
liald  darauf  auf  den  KiscnbalmknuttiipiuiKt  Sttndal.  Hier  ."schneidet  «ie  die 
Linie  M:i^  ^  l.uri:-\\  ittnilieri:» .  und  ander.  iMits  ^^eht  südöstlich  eine  Privatbalm 
nacii  'i'anm  rmuude  ab.  dir  hi«  i  /.n  behandelnde  Bahu  aber  gabelt  sich  nun  in 
die  Lini<  n  naeh  l  elzcn  und  na«  Ii  Lehrte. 

Die  Kistvie  vcrfulgt  uoidöstliciie  Kieutung,  überschreitet  bei  Sahswedtl 
die  .leetze,  uinniit  hier  die  Xweigbahu  t>ttdlich  von  Oebisfelde  aof  und  entsendet 
eine  gegenwärtig  uodi  im  Bau  belimlUche  ndrdlich  nach  Lfichow.  NacSi  wetteren 
60  km  erreicht  .sie  Uelzen  (Stariun  der  Linie  HannoTer-Hambnig)  und  findet  Ton 
hier  aus  in  dir  nouerdiiig:^  au  Hannover  abgetretenen  Linie  Uelsen-Langwedd 
Fort«etzinig  nach  Briruieu. 

nie  Lehrter  Liuie  füln  :  bei  Muhvestlieher  Bichtimg  über  Gardelegen  imd 

triitt  d.uni  aut  Siati  .M  Ht  l'i>i  Id' .    liier  mündet  südöstlich  eine  Zweigbahn 
.Magflelaiii;.  ji.'i4;':i  n  ^'lit  Ji»  .m  Im  ii  «Twälmtr  ni»eh  Salzwedel  ab,  und  ausserdem 
i>i  (im  i.  u  i,  I i' Itn-ifli  iiti  l'.aii.    Kurz  hinter  Oebi.sfelde  ül'erschrriT^-t 

die  liier  /.u  I  i  h  iihii  lii'ir  l.iiijr  .Iii  \11(.m,  riit-eiidet  dann  bei  Station  Gilhürn  I-en- 
biiiul  eilu  Zw .  i_;u.iii)i  u.'i.llicli  uIm  r  d'.v  Madt  (iif)iurn  nach  Triangel  sowie  sud- 
lich  eine  sidclu-  zunächst  hi.n  Meine,  überbrückt  hinter  Leiftirde  die  Oker  und 
triAt  dann  3,\ii'  Station  Lehrte,  wo  sie  iu  der  zu  HannoTer  gehörigen  Linie 
Fort!»etzun{^  nach  der  Stadt  Hannover  und  weiter  bis  an  dai  Rhein  findet. 
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Die  Linie  Bf-rliii-StPudal-Lt-iirfe  ist  durchweg  doppelpU  ii-iy,  die  TVlzpiiPr 
aber  nur  auf  10  km  unmittelbar  vor  Uelzen.  Die  Maximalsteigiing  beträgt  auf 
BtrKa-Steiida!  1 :  900,  auf  StenduMTelKen  vnct  Stendal-Lelirte  1 : 200. 

Zu  diesen  Linien  gehören  folgende  Zweigbahn^: 

a.  Oebisfelde'Salxwedel  ist  60  km  lang,  liat  Torbemchend  nördliche  Bich- 
tini^  ,  ri!^erbrttckt  bei  Beet7.endoTf  die  .Toetzo  und  mtbldet  auf  Station  Sakwedel 
in  die  Uelzener  Linie.  Sie  ist  als  VoUbahn  jfebant,  wird  ^e},^enwärtig  aber 
?!*»cnndar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  jiro  1  kin  bot  rieben  nnd 
hat,  allerdings  nur  auf  knr?:p  Strprko.  f^ine  Mnximalsteignng  von  1  :  U>0. 

b.  Meine-Gifhuru-Triani^il  ist  4ie  l-is  Ji  tzt  ''r'»tftietc  18  km  lange  Theil- 
strecke  der  mit  Gesetz  von  1886  zur  Aufführung  angeordneten  Linie  von  Braun- 
schweig nach  den  grossen  Torfinooren  nUrdlich  von  Gifhorn.  Sie  ist  als  nor- 
ualspurige  Secnndärbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmasimnin  von  1 :  70  und  wird 
mit  ein»  Fahrgeechwindiglceit  von  2  HUinten  pro  1  km  betrieben. 

U.  Berlin-Magdebnrg-EiUleben-Kreiensett •HoUmlnden  nnd 
Eiltleben-B rannschweig  ist  in  der  gemeinschaftlichen  Strecke  172  km,  auf 

Eilsleben-Holzniinden  157  km  und  auf  Eilsk^ben-Braonschweig  57  km  lang,  liegt 
bis  Magdeburg  im  norddeutschen  Tieflandc,  tritt  dann  anf  die  ntirdliih  des  Harzet 
sich  erhebende  TTiiyellandsohaft,  später  auf  den  Harz  selbst  und  gehört  mit  ihrer 
Endstrrckn  von  Krrui  nspn  ab  dem  SoUinger  Wald  an.  Sie  beirinnt  in  Berlin  auf 
bcson'iereiii,  dem  Potsdamer  Bahnhofe,  ist  nhtY  gleichfalls  an  die  F)frlincr  Stadt- 
bahn angeschlossen  mittelst  der  zu  dieser  gehörigen  Strecke  Charlutteaburg- 
Wannsee  (vor  Potsdam).  Bei  Zehlendorf,  12  km  Ton  Berlin  eut«eudet  sie  nord- 
westlich die  Wannseebahn,  in  welcher  der  Einmttndnngspnnkt  des  Stadthahnan- 
schlnsses  liegt,  nnd  die  bei  Nenbabelsberg  Tor  Potsdam  wieder  in  die  Hanptbahn 
einmflndet.  Diese  überschreitet  bei  Potsdam  und  zum  zweiten  Kai  bei  Werder 
die  Havel,  begleitet  den  Flii-^  auf  dem  linken  T'fer  über  Brandenburg  bis 
Gr.  Wusferwitz.  verlüs.'*t  hier  <I'Tt<f^lben  und  tritt  gleichzeitig  auf  das  südliche 
TT^r  <les  IMaUfiiscbfn  ranals,  führt  ü'n'r  nriUhiTi.  UHltort  «ich  dann  der  Elbf, 
geht  über  I^uri:-.  nimmt  bei  liiederitz  südii.-.rlicli  ilii-  Linie  von  Lciiiziir-Zerbst 
sowie  östlich  eine  gegenwärtig  noch  im  Bau  bt  lindliche  Zweigbahn  von  Loburg 
auf,  geht  mittelst  fester  Brücke  Aber  die  Elbe  und  läuft  anf  dem  Eisenbahn- 
knotenpunkt Magdeburg  ein.  Von  hier  strahlen  Linien  nSrdtich  nach  Wittenberge, 
sttdOstUch  ttber  Halle  nach  Leipzig,  sfldwesttieh  nach  Halberstadt  nnd  nord- 
westlich nach  Oebisfelde  ans,  welche  »Smmtlich  zum  Directionsbesirk  Hagdehorg 
gehören.  Die  hier  zu  behandelnde  Lini(^  führt  in  westlicher  Bii  htung  nach  Eils- 
leben, wo  südöstlich  eine  Zweigbahn  von  Sta>-fiirt  einfällt  während  nordöstlich 
eine  Privatbahn  na^  h  N^nhaldonsipben  i^'L'cht,  und  gabelt  sich  hier  in  die  Linien 
nach  Holzminden  und  narli  Uruunscliweig. 

Die  ErstfVc  verfolgt  südwestliehe  Bif  Mitling,  ents»  n*1»'t  bei  Srlnlningen  eine 
Zwi  iirbahn  n"'r<l]ifh  nach  Helmstedt,  kreuzt  liei  Jerxheim  'li>  i  ini»-  '  >-:<  hersleben- 
Wulfenhüttel,  entsendet  gleichzeitig  eine  Zweigbahn  südösrlieii  nach  Nienhagen, 
schneidet  bei  Bßrssniu  die  Linie  Wolfenbitttel-Vienenbnrg,  fiberbrückt  gleichzeitig 
die  Oker,  bei  Bingelhdm,  wo  sie  die  zu  Hannover  gehörige  Linie  Lehrte-Granhof 
krenst,  die  Bmerste,  nimmt  bei  Nenekmg  östlich  die  Linie  von  Halle-Aschers- 
leben  anf,  entsendet  bei  Seesen  eine  Zweighahn  südlich  nach  Herzberg  a.  H.  nnd 
nimmt  von  Norden  her  die  Braunschwei'ri.sthe  Landescisenbahn  anf  Weiter  bei 
Kreiensen  überschreitet  sie  die  Leine,  sdmeidet  hier  die  Linie  Hannos *  r-(i..ttii)geii 
und  findet  in  Holzminden  mitfel^t  -/.wr-'w  ]<inalb  b  r  Staatsbahnlinii  u  über  Alten- 
beken bezw.  Uber  Scherfede  Fortsetzung  westlich  uadi  dem  Hheiti. 
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Die  Brauuschwtji^or  Lini*'  uimmt  iu  Eileleljeii  uordostlidio  Rieht uoc  an, 
führt  über  Helmstedt,  wo  tiif  beroits  erwähiiti'  Zweigbahn  von  Svln»niiiL'^on  ein- 
fallt und  vou  Wü  aus  tiin'  >Milcla'  nördlich  ii:i<  h  ( lii.-^ffldo  im  liuu  iöt,  uud  tiodet 
in  Braunschweig  in  den  zani  DirectiuuMbf/.irk  llujiuovcr  gehörigen  Linien  Fort- 
mUuiig  D«di  Hannover  and  nacb  Bildeabeim. 

Die  ■imintlichen  Thelle  dieser  Liuieo  aind  doppelgleisig  und  auf  d^  An- 
faDgastrecke  BerliQ^Zehtendorf  iat  daa  dritte  und  vierte  Olm  im  Baa;  die 
MaxinialBteigaDg  beträgt  auf  Rcrlin-Magdebnrg  1:250,  auf  Magdebai^-EilElebcn 
1:180«  anf  Eilsleben-Jerxhtiim  l  :  178,  auf  .Jcrxheim-Kreicneeii  1  :  \'iO  und  aaf 
Kreieneeu-Hol/niiiiden  1 :  ISH.  sowie  auf  Eiialeben-Ueitnatedt  1 ;  17ö  and  anf 
Uelmetedt  Brntin^ühweig  1  :  'JüO. 

Zu  diesen  Linien  geboren  unmittelbar  bezw.  mittelbar  fulgeudo  Zweig- 
bahnen : 

a.  Die  WanoaeebaliD  iat  11  km  lang,  itweigt  auf  StatioD  Zdilendorf 
(bei  Bm-Hd)  in  nordwsrta  gekebttem  Bogen  von  der  Hauptbabn  ab,  uimmt  bei 
Wanoaee  den  Stadtbahnanaebluaa  vou  Cbarlotteuburg  her  anf  nnd  fallt  auf 
Station  Nenbabelebcrg  (vor  Potsdam)  wieder  in  die  Hauptbahn  ein.  Bei  Wann* 
8ce  schneidet  dieselbe  die  zu  Frankfurt  n.  M.  gehörige  läuie  Berti n-Bluukeaheim. 
Die  Bahn  ist  doppel].HeiBig  und  hat  ein  Steigungaraaximum  vou  I  :  250. 

b.  Preusslsche  Grenze  'Si^<;vn  Aiilialt  vor  Zi'rbst  -  Bicderil?:  i«t  30  km 
lang,  bildet  die  Fortsetzung  der  lu  Krl'urt  '/♦'hori«ren  Linie  Leipzi.;-Hiitprfe!d- 
Depsau-Zerbst-Cirenze,  hat  in  dem  zu  Magdebur«;  j^ehorigeu  Theiio  ii  inl  ,\ ,  sjiiclie 
Kichluug,  scliuuidet  bei  üuttrgiüek  die  Liuie  Hcrliu-Blaukenhein».  fuhrt  über 
Gommern  und  mfiodet  bei  Biederitz  iu  die  Linie  Bcrlia«Potadam>llagdebairg. 
Die  Balm  iat  doppelgleisig  nod  hat  eine  Maximalateignog  von  1:900. 

e.  Schdoingen^Helmatedt  iat  11  km  lang,  hat  nördliche  Richtung,  entaendet 
bei  Bütteuatedt  eine  Zweigbahn  uordweatlich  nach  Trendelbnach,  mundet  bei 
Helmatedt  in  die  fJuic  Kil8lebeu-Brauiiscliwei<x  und  findet  ausäerdem  in  der 
gegenwärtig  noch  im  Bau  bcHodiichen  Liuie  nach  Oel>i8felde  Fortaetxung  nonl- 
lieh  bis  Salzwedel.    »Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maximabteiguni?  von  1  :  ]s\ 

c  1.  Bütteu8tedt-Trend^'lV'n<ä(  }i  y«t  1  km  laug,  iiai  nordwestliche  HtchtuDg 
uud  fiudet  in  Trendellmseh  ihrcii  EiiUpuukt.  Sie  ist  iils  einsrleisitre  Vollbahn 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou 
3  Minnten  pro  1  km  betriebeo,  dieut  nur  dem  Güterverkehr  und  hat  ein  8tei* 
gungamazimum  von  1 : 150. 

d.  Jerxheim-Ntenhagen  iat  33  km  lang,  hat  audöatliche  Biehtong  nnd 
mändet  bei  Nienhagen  in  die  Strecke  O&clKrslebeD-Halberatadt.  Sie  ist  ab 
normalspurige  .Secuudärbahn  gebaut,  hat  viu  .S<  •  igungamaximuin  von  1:80  and 
wird  mit  einer  Fahrgei-ehwiudigkeit  von  2  Miiiuttn  pro  l  km  beirieben. 

e.  Sec?efi  -  Ift  r-'borg  a.  H.  ist  ;J'J  km  laug,  hat  südöstliche  liichtuug 
liegt  am  Wcbirahde  d»;*  Harzes  nnd  benutzt  das  Thal  d«'r  Söse.  Sie  führt 
über  Gittelde  uud  Osterode,  mundet  bui  Uerzberg  in  die  Liuie  Nordhaust-u- 
Northeim  dea  Directionsbeairka  Hannover,  iat  eingiciaig  und  hat  ein  8teigungs- 
maximnm  von  1 : 100. 

III.  Leipzig-Halle-Magdeburg- Wittenberge  iat  208  km  lang^ 
hat  bia  Magdeburg  nordwealliche,  dann  nördliche  Richtung  und  liegt  durchweg 
im  norddentschen  Tieflande.    Ste  begiuut  in  Leipaig  auf  beaonderem,  dem 

Magdeburger  Bahnhofe,  sttdit  al)<_-r  mittL-ist  der  Leipziger  Verbindnogabahn  mit 
saunutlicheu  in  rAii)Z'g  mündeudeu  Bahuen  in  Verbindung,  wobei  hier  speeivlt 
die  liinicn  von  Urcadon  and  vou  Hof  zur  Geltaug  komnieu.   Sie  führt  über 
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Sebkendits  und  trifll  33  ktn  von  Leipzig  anf  den  EiBeobahnknoteopnDkt  Halle, 
wobei  yoo  den  hier  aosgeheDden-  Bahnen  die  Linie  Halle- Vienenbarg-Neaekrog 
und  die  zu  Frankfort  a.  M.  gehörige  Linie  Halle-MQnden  zur  Sprache  kommt. 

Dann  erreicht  sie  J^tutlon  Kötheu,  wo  ostlieli  die  Liiiio  vou  Dessau  eiu^iUt,  an- 
dererseits nordöstlich  eiuc  Zweigbahn  uach  Akau  (diese  beideu  zuiu  Directionibezirk 
Erfurt  f!:e\\öng)  und  wosflidi  eine  eigene  Zweigbahn  nach  Ascherslebeu  abgeht 
Nach  weiteren  *J2  km  überbrückt  aie  bei  (  nlhe/fTrizehne  (Ho  Saale,  schneidet 
hier  die  Linie  Berlin-Blankenheim,  entSLiiili  t  dunii  Ihm  .Solsüiielieck  eine  Zweijr- 
bnhn  südwestlich  nach  Güsten,  waiat^ud  uiue  öolche  wesitlidi  uucii  TJlunu'iilierg 
zuut  Bau  ungeordnet  ist.  Gleichzeitig  tritt  sie  hier  nahe  au  duä  lijike  ElLuTer 
heran  ond  verbleibt  nnn  bis  Wittenlierge  ohne  Ufwweehfet  in  der  N&he  des 
Stroms.  Bei  Magdebnrg  schneidet  sie  die  nnter  If.  behandelte  HaaptbahUi 
entsendet  bald  darauf  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Oebisfelde,  überbrfickt 
bei  Wollmirstedt  die  Ohre,  fahrt  über  Neahaldensleben  and  Tangerhätte,  kreuzt 
bei  Stendal  die  unter  L  bebandelte  Hsnptbalm,  nimmt  bei  Goldbeck  nordöstlich 
eine  Privatbahn  ron  Giescnslage  auf,  geht  tihrr  (>>^terhnrir  und  Seehausen,  über» 
schreitet  kurz  vor  Wittenberjj^e  anf  fester  Brücke  die  Klbe  und  findet  in 
Witteuberire  Fortsetzung  in  den  Linien  des  Dhvcttonshezirks  Altona  nach 
Hambnr;r  sowie  uach  Ijüneburg  und  mittelst  rrivatbahnen  nach  Perleberg- 
Wittetuck.  Von  I/eipzig  bis  Stendal  ist  -ic  iloiipelgleisig,  auf  der  Restatreckc 
ttbei*  nur  eint^U-isitr.    Steisfungen  uln  r  I  ;  2UU  küiiimen  auf  dieser  Bahn  nicht  vor. 

Zu  dieser  Uauptliuio  gehören  unmittelbar  bezw.  mittelbai'  folgeodc  Zweig- 
babneD: 

a.  Köthen-Ascherslcben  ist  41  km  lang  und  hat  vorherrschend  nord- 
westliche Richtung.  Bei  Biendorf  entsendet  sie  eine  Zweigbahn  südlich  nach 
Gerlebogk,  führt  über  Baalberge,  geht  bei  Bernbnrg  über  die  Saale,  schneidet 
bei  Güsten  die  Linie  Berlin-Blankenheim,  nimmt  hier  gleichzeitig  eine  Zweig- 
bahn nördlich  von  Sdionebeck  auf  und  müpdot  bei  Aacbersleben  in  die  Linie 
Halle-Nenekmg.  Auf  der  Theil.>^trecke  Bnalberge-Beruburg  worden  die  Gleise- 
anlagen  dieser  T.iiue  von  der  nenerdingn  erolfnoten  Zweigbahn  Gönnern- Culbe 
mitbenutzt.    Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  ein  Steigungsmaxtinum  von  1 : 150. 

u  I.  Biendorf-(ierlebogk  ist  H  km  lanir,  hat  südliche  Richtung  und  findet 
in  Gerlebogk  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  ah  \'oni»alin  gebaut,  wird  gegenwärtig 
aber  i\h  Herundärbahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  "J  Minuten  pro 
1  km  betrieben,  dient  nur  dem  Güterverkehr  und  hat  eine  Maximalateiguug 
von  l  :  100. 

b.  Schoaebeck-Güsten  ist  2'J  km  liiiiu,  lüiiit  bei  südwestlicher  Richtung 
über  Förderatedt,  von  wo  au^i  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Etgerslebcn  im 
Bau  ist,  entsendet  bei  Stassfart  solche  nordwestlich  nach  Eilsleben  und  nach 
Lödderburg,  überbrückt  gleichzeitig  die  Bode  und  mündet  bei  Güsten  In  die 
unter  lila,  behandelte  Linie.  Die  Bahn  ist  doppelgleisig  nnd  bat  eine  Maximal- 
■teigung  von  1:178. 

b  1.  StaSSfurt-Eilsleben  ist  ')')  km  lang  und  hat  vorherrschend  nord- 
westliche Richtung.  Sie  führt  über  Egi  ln,  überlirückt  bei  Klgerslebeu  die  Bode, 
schneidet  bei  Blumenberg  die  Linie  Magdeburg-Halberstatlt,  geht  über  Wanz- 
leben und  mündet  in  den  nuter  II.  Iiele.uideiten  Kisenh!ilink'M'»tet;j>ui:l<t  Kilslebpu. 
Sie  ist  als  normalspurige  Sfcundarbatin  gebaut,  iiat  auf  Sui-  lii:  l-Hituneuberg 
eine  MaximaUteigung  von  1  :  l'»'^  auf  I'.!uint'iibt*ft;-Kil.-U  Ucu  uU^rr  eine  solche 
von  1:59  und  wird  mit  einer  FaiHg<  s<  lnvindigkuiL  von  *J  Minuten  pro  l  kni 
betrieben. 
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b  2.  Stassfurt-Lodderburg  ist  4  km  laug,  hat  DordwestHcbe  Richtaug 
uud  fiudet  bei  Lödderbttrg  ihren  Eudpaokt. .  Sie  i«t  als  eiogleisige  VoUbafan 
gi»bantf  wird  gegeowirtig  aber  aecuadär  mit  einer  Falugeflcliwiiidigkeit  tod 
d  Mionten  pro  1  km  betrieben,  dient  nur  dem  Güterverkehr  nud  h«t  eine  MidEV* 
malateignng  von  1 : 170. 

c.  Magdebnrj-Oibisfelde  bimulzt  von  Magdi;burg  aas  auf  12  km,  bit 
Barkbou,  die  Gluieeaulagon  der  Hauptbahu  uud  bat  von  da  aus  eiuo  Neubau- 
liinfTH  von  55  km.  Sit-  fiibrf  lu  i  nordwe?t!tchcr  Fichtung  auf  dem  r(  cht**fi 
Ufer  der  Öhre  über  N^-uludiii  ii.-l»  wo  trtidlicii  die  I'riratbabu  vuii  EilaJ^ben 
finfjUlt,  und  miiudet  auf  buuiuii  Oebisfelde  in  die  Linie  BerJiü-Lehrle.  Sie  ist 
eiugleibig  utul  bat  ein  Steiguugsmaximum  von  1:107. 

IV.  Ii  alle  -  Ascber  sieben  -  V  i  eneuburg  •  Neuekrug  ist  156  km 
laug,  bat  nordwestliche  Richtung,  b&lt  sich  von  Aschersleben  bis  Vieoenbarg 
in  geringer  Entferanng  nördlich  vom  Harx,  gehört  mit  ihrer  Endstreeke  «ber 
diesem  selbst  an.  Bei  Cönnern,  30  km  von  Hatte,  entaendet  aie  ebe  Zweigbahn 
nördlich  nach  Calbe,  überbrückt  bald  daranf  die  Saale,  bei  Sanderalebeo  die 
Wipperi  sclineidef  )ii»  r  gleichzeitig  die  Linie  Berliu  Bl»;  l  n!n;im  und  trifft 
dann  auf  Station  AschersKben,  wo  östlich  die  bereits  boiiandeltu  Zweig- 
bahn von  Kothen  eitil'allt.  Nim  führt  hio  über  Froi«e,  überbrückt  het 
(latersUben  di»'  S<  !k<'.  bei  Wegeliben  die  l^cde.  irebt  über  Halber5la(it.  H.-u- 
debi'r  und  Wtisserlt beu,  ubers^elireitet  bei  Vieueiiburg  die  Ükti.  In  j  r.iicir<  U- 
beim  hiuter  Goiilar  die  luueräte  uud  mündet  auf  Station  Xeuekrug  iu  die  unter 
II.  behandelte  Hauptbahn.  Von  Ascherslebeu  an  entsendet  sie  aahlreiehe  Zn^ig- 
iinieu  sädlich  nach  dem  Hans  und  awar:  Frose-Baltenatedt^Qaedlinbarg,  Wegc- 
leben-Quediioburg'Thale,  flbudeber-Wernigerode«Il8enburg,  Vienenbarg«Hftn- 
bürg  und  Laiigeltiheiui-ClaUf^thal,  ausserdem  aber  anch  solcho  nördlich  VOD 
Vieiieiibint:  nach  \Volf<  ubiiitel  Tt auriscbweig  und  von  Goslar  nach  Granbof. 
Ik'i  Ilalbereladt  fallt  u<>tdlich  die  Linie  von  Mairdi'burg-Oscberialt  ben  ein.  aii- 
dererseit.H  gehl  hier  südlich  die  llalbcr.-tadt- Hluiikenbnrger  Privatbmhu  nacl; 
Tanne  uud  bei  Wassirh  ben  eine  solche  uurdlich  aach  Osterwieck  al).  Endlich 
fulirt  uuaser  der  iu  der  lluuptlinie  bereits  eutbalteneu  Streck«  Vienenburg- 
Goelar-Langelsheim  nördlich  von  dieser  eine  Zweigbahn  von  Ylenenbnrg  über 
Granliof  nach  Langelsheiui.  Die  Ilavptbahn  ist  von  Aseheralcben  auf  46  km 
bia  Heudebor  doppelgleisig,  atid  von  Hendeber  ans  ist  anf  33  km  bis  Tieneti* 
barg  daa  zweite  Gleis  im  Bau.  I>ie  MuximuUteigung  beträgt  auf  Halle- Aschers^ 
leben  1:100,  auf  A^clier.rUbt-u  llalberstadt  1:200,  auf  Aacheraleben-Vienen" 
bürg  1:144  und  auf  Viemnbui i;  Neuekrug  1:78. 

Zu  dief-ir  Linie  gehoit  n  fuli:ende  Zweigbahueu: 

a.  Cunuern-Callie  i^t  bis  Haalberge  12  km  lang.  Vm  utit/.t  dnnu  .nnf  ^  km 
l»i8  Bernburir  die  (ileiseanlaixi  n  der  Linie  Kütheu-Asclierf»!»  Ueo  und  hat  iu  der 
lUst.-'trt  eke  l.i=  (  alln'  eine  Neiibaulange  von  14  km.  l)ie  beiden  Neabaustrcckeu 
habeu  nördliche  Utclitung,  die  utilbeuutzte  Tbeüstrecke  nordwestliche,  and  in 
dieser  wird  die  Saale  überbriickL  Die  Neubauitreckea  alad  als  normalapwige 
Secnndärlialincii  ausgeführt,  hu1>cD  eine  Maximalsteigung  von  1 :  and  werden 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von     Minuten  pro  1  km  betrieben. 

1>.  Frose-Quedlinburg  ist  2S  km  lang,  beschreibt  unter  theilweiser  Be- 
nutzung dv>  Sv  lk.  ilialB  einen  n  a  h  Norden  offenen  Halbkreis,  führt  über  Balleu- 
Htcdf,  ul>er  ( rni-td.-.  w..  Mullicl)  die  Ilarzgeroder  Frivatbalm  abgebt.  n;;d 
mündet  bei  <,»u..dlii -l-iii in  ili«  Zweigbahn  Wegeleben-Thale.  IHe  'l'heiletreck^ 
Fro.se-Haljtufeli  ill    tril   u!^  l  ingleisigv   Vtdl)»abn  gebaut,  dui-b  wird  die  ganxe 
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Lisi«  seeond&r  mit  einer  FahrgeBchwtndigkeit  von  9  Mi'natco  pro  t  km  betrivbeD, 
I>ie  Maximatoteigiuig  beträgt  1 : 50. 

c.  Wegel«ben*QQedliDbarg-ThAle  ist  91  km  lang,  bat  afidweetliche  Rich- 

tuug,  überschreitet  vor  Quedlinburg  die  Bode  und  benutzt  von  da  ab  das  Thal 
derselben  bis  zu  ihrem  Endpankte  Tbale.  Sie  ist  eingleisig  nnd  bat  «ine  Maxi* 
malsteignng  von  1 :  60. 

d.  Heudt-ber-Wernigerodr-ÜSf'nburg  ist  18  km  lanir.  führt  iti  .«iidwest- 
HchtT  RiclitTing  unter  theilweieer  Benutziiot:  des  Thaies  lUr  Ilolzciiimp  bis 
Wt  rnigiTodt',  wendet  sich  hier  nach  Westen  und  orrt-icht  bei  llst:iibur);r  \:i'}n-v.- 
wärtig  noch  ihren  Endpunkt,  indes  ist  die  Fortäutzung  nördlich  nach  Ilai/burg 
bereits  zum  Bau  angeordnet.  Die  Thoilstrecke  Heudeber- Wernigerode  ist  als 
eingleisige  YoUbabo  gebaut,  doch  wird  die  ganze  Linie  secandir  mit  einer 
Fahrgesehwindigkeit  von  9  Minnten  pro  1  km  botrieben  und  hat  eine  MTsximal- 
Steigung  too  1:59. 

e.  Yienenbttrg-Uarabnrg  ist  8  km  laug,  bat  südliche  Richtaug,  benutzt 
das  Thal  der  Radau  und  findet  gegenwärtig  noch  in  Harzburg  ihren  Endpunkt. 
Sie  ist  eingleisig  nnd  bat  ein  Steigungemaxirnnm  von  1 : 53. 

f.  Latif!;pIsheim-Clau8thal/ZtncifL>M  ist  '25  kin  lanL''.  fiilirt  in  südlicher 
Richtung  unti  r  Binufzung  des  Thaies  der  Inut  ist»'  ül>Lr  Lauteiitiial  und  findet 
in  ("lausthHl/Ztlkrftld  ihrou  Endpunkt.  Sie  ist  eingleisig«;  Vollbahti  lt«  l'aut, 
doch  wird  die  14  km  lange  Eiidstitckc  von  Luutenthal  ab  secundär  uiil  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Das  äteiguugsmaximum 
beträgt  1:40. 

g.  Vienenburg- Wolfenbiittel-Braanschweig  ist  47  km  lang,  hat  durchaus 
nördliche  Richtnng  und  bcnutst  durchweg  das  Thal  der  Oker  unter  mekrracher 
üeberbrfickung  des  Flusses.  Sie  schneidet  bei  Borssnm  die  Linie  Magdeburg- 

Holaminden,  nimmt  bei  TVolfenbüttcl  östlich  die  Linie  von  Oschersleben  sowie 
westlich  einen  Zweig  der  Braunschweigit^clicn  Landeseisenbabn  auf  und  mfindet 
auf  Station  Hraunschwcir?  in  die  Linie  Magdeburg- Hannover.  Auf  \:\  km  von 
Vienf'tdttirg  l»is  Burssuui  ist  sie  nur  ein^leisiiir,  in  dorn  übrigen  'i'heile  aber 
doppelflk'isig.  Das  Steigungsmaxiuuini  betragt  auf  Vienenbnrg-Borssum  1:110, 
auf  Börsöum-Wolfenbüttel  1:280  nnd  auf  Wolfenbutttl-Drauuschweig  1:190. 

h.  Vit*nenbnr^-(l!rauhof-Langelsheim  ist  18  km  luni^,  hat  westliche  Rich- 
tung und  fallt  bei  Laugelabeim  wieder  in  die  Hauptbalia  ein.  In  Qraubof 
st4>ssen  die  sum  Directiombesiik  Hannover  gehörige  Linie  nördlich  von  Hildeshein 
und  die  eigene  Zweigbahn  sftdiich  von  Goslar  snsammen.  Die  Strecke  ist  als  ein- 
gleisige  YoUbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnndar  mit  9  Minuten  Fahr- 
geschwindigkeit pro  1  km  betriebeni  dient  nur  dem  Odterrerkehr  und  hat  ein 
Steignngsmaicimam  von  1:144. 

}.  Ooslar-Oranhof  ist  5  km  lang,  hat  nördlicho  Richtung  nnd  findet  in 
der  eben  erwähnten  Linie  des  Dircetionsbezirks  Flaunover  von  Grauhof  aus 
Fortsetzung  nordwestlich  nach  Hiidesheim.  Sie  ist  eingleisig  nnd  hat  ein  ötei- 
gnugSDiaximum  von  1 :  70. 

V.  Magdeburg-Oschersleben-IIalbcrstadt  und  Oscherslebon- 
Wolfonbnttf'I  benatzt  von  Magdeburg  aus  anf  km  bis  Bnckau  die  Strecke 
der  Maffdt^Mri'- Leipziger  Bahn,  ist  von  da  aus  in  der  gemeinschaftlichen 
Strecke  bis>  UsclierBleben  36  km.  auf  Oschereleben-Halbersfadt  13  km  und 
auf  Oechcrsleben-Wulfeubüttel  54  km  lang.  »Sie  hat  von  Buckau  aus  westliche 
Richtnng,  schneidet  bei  Blomenberg  die  Linie  Stassfurt-Eilsleben  and  gabelt 
sich  in  OscherstebpQ  nach  Halbersladt  und  nach  Wolf^nbiittel. 
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Die  HalhiTBtudter  Liiiii'  verfolgt  sütlwi^tlirlic  Riclilung,  führt  iV^r 
NiPühagon,  wo  die  beroitB  behandelte  Zweigbahn  von  Jerxheim  einfailt.  an<l 
miiiidi  t  auf  Station  I lallin-tadt  iu  die  Linio  Hulle-Nouekrug,  findet  aodenfr- 
aeits  abcv  uucli  iu  der  Ualberätadt-Blaukenburger  Privalbahn  unmittelbar  Fort- 
MtSBng  in  dmt  Hars  hioein. 

Die  WolfenbüUeler  Linie  ▼erfolgt  bis  Jerxheim  westliche  Richtang, 
schneidet  hier  die  Lioie  Magdebarg^Eitsleben-HotzmiDdeii,  nimmt  nnu  nordirest- 
llche  Ricbtnng  an  ond  mflndet  auf  Station  Wolfenbüttel  in  die  Linie  YieneD* 
barg-  Bran  n  sc  h  we  i  g. 

Bis  auf  die  10  km  lange  Theilstrocke  Oscherslebeu -Nienhagen,  aof 
welcher  das  zweite  (i\ei3  gegi'nwftrf i<r  gi'baut  wird,  ift  die  crrinTie  Bahn  schon 
etat  doppelgleisig,   titelgungeu  ubi  r  1  :  i*")  sind  bei  dicsrn  Liiiii  ii  iiiciit  v..>rh:tndeu, 

VI.  Ausserdem  sind  noch  suminurisch  die  V'erbiii<hiii<:.sb;iliiifn  l>vi  Magdc- 
Iturg  und  Stassfurt,  die  Hsifeiibahn  l>ei  Trotha  Cnnll«')  uiul  die  in  IJi  clmnng  zu 
stellenden  besonderen  Gtileranschiussglitise  mit  /.iisummeu  Ü8  km  aurzufuhnu. 

Die  von  den  dentsidien  Hauptatrömen  hier  allein  in  Frag«  kommende 
Eibe  wird  in  den  Linien  des  Direetionsbesirics  dreimal  mittelst  fester  Brodten 
überschritten,  bei  Magdeburg,  Stendal  nnd  Wittenberge.  Tnnnel  sind  3  Stade 
mit  einer  Gesammtlänge  von  rand  IVs  lim  vorhanden. 

JOine  Verpachiong  eigener  bezw.  Anpaehtung  und  Mitbenutzung  fremder 
Strecken  liegt  hier  nicht  vor,  und  es  decict  sich  somit  die  Betriebsiange  mit 
der  Eigeuthumslängc. 

Inhaltlich  der  Abhandlungen  üh«T  dio  iiii/,.liu'ii  Liui.u  .-iiid  28  An- 
schluesetalionen  an  die  Bahnnofze  freniil<r  Wrwaltuugcii  uiihuudcu  mit  -1  An- 
schlüssen an  deu  Directionsbezirk  Berlin:  und  zwar  je  einer  vom  Potadamer 
and  vom  Lehrter  Bahnhof  in  Berlin  an  die  Bingbaho,  sowie  in  Spandau  (Bnh> 
leben)  nnd  in  Wanusee  je  einer  an  die  Berliner  Stadtbahn;  mit  3  Anschlüssen 
an  den  Directionebesirk  Altona:  in  Spandau  und  i»  Wittenberge;  mit  H  As* 
Bchlu80(  n  an  den  Directionsbezirk  Hannover:  iu  Uelsen,  in  Lehrte,  in  Bnan- 
achweig,  iu  Ringelhoini,  in  (Jraohof,  iu  ller/berg  a.  II.,  iti  Kreienaeu  und  Ic 
Holzminden:  nnt  <>  A ?i?ph!M««i  fi  nn  d<Mi  Direction8b<'zirk  Prnnkfurt  a.  M  :  iii 
Wannsee,  in  (Juli  rirlui  k.  in  1  albe  (ri  izehne,  iu  Güsten,  in  Sanderslebeu  und  io 
Halle;  mit  4  AiiscIilujj.Hen  an  den  l>irectiün.>l)ezirk  Krfnrt:  auf  der  preuBsisch- 
anhaltigcheu  Lundesgreuzc  vur  Zerbst,  in  Kotlien,  in  Iluiie  und  io  Leipzig 
(mittelst  Verbindnngebahn);  mit  1  Anschlnss  an  die  sächsischen  Staatabahnea: 
in  Leipzig  (mittelst  Verbindnngsbahn);  mit  1  Anschlnss  an  die  Stendal-Tanger^ 
mfinder  Privatbahn:  in  Stendal;  mit  l  Anschlnss  an  die  Goldbeck-Giesenslager 
rrivatbahn:  in  (Joldbtck;  mit  l  Anechlusa  an  die  Wiltenberge-Perlebergtr 
I'riratbahii:  iu  AVitt»nberge;  mit  l*  Anschlüssen  au  die  Neuhaidensleber  I*r!vat- 
bahn:  in  Ni-tihaldenhleben  und  in  Kilöhbi'n;  mit  1  Auschluss  an  die  Usler- 
wiecker  rrivatbahn;  in  Wji.^serleben ;  mit  1  An?chiti;»B  an  di«>  Halberetadt- 
Blankeuburger  I'rivatbahn:  in  Ilalberfitadf :  nihi  mit  3  Aüschlu!?8cri  au  die  Brauii- 
schweigische  Landeseiseubuhn  :  in  Brnuiiwchweig,  in  Wolfeubültel  und  in  See^sei* 
Ausserdem  bietet  Gerorode  eine  Uebergangsstution  ohne  unmittelbaren  Aoschlnas 
auf  die  selimalspurigo  Gcrurode-Harsgeroder  Privatbahn. 

Bei  diesem  Directionsbcsirk  kommt  der  Verkehr  von  Osten  nach  Westen 
mit  dem  Ausgangspunkt  Berlin,  und  von  Süden  nach  Norden  mit  dem  AnS' 
gangapnukt  Leipsig  sur  Sprache.  Für  den  erstgedachten  sind  3  Linien  vor- 
handen; Borliu-Stendid-Uei/iii  fiir  d*n  Verkehr  nach  IlajuiMug  und  Brem<n. 
Bcrlin-ätcndal-I «ehrte  für  den  Verkehr  nach  Hannover,  dem  Rhein,  HoUftud  aad 
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FraDkrotch,  und  Berlin 'Magdtbnrg'KreieDseu-llolzaiwdt'u  für  den  Verkehr  aaoh' 
Fraakfnrt  a.  M.,  dorn  Rhein.  Belgien  ond  Frankreich.  In  Riehtnng  von  Süden 
nach  Norden  dient  die  Linie  Leipxig-Halle'Magdebnrg  resp.  aneh  die  parallele 
Theilstrecke  Zerbst-Ma>;ili  i>urg  and  weiter  einerseits  ülm-  Hteudal  nach  Witten- 
berge, dem  Verkehr  nach  Uainbai^,  and  anderersetta  über  Braanschweig  dem 
Verkehr  nach  Hannover  nnd  Bremen. 


Uns  uun  wieder  lidii  preussischeu  SiuatseiseiiiKih  oeu  im 
Ganien  anwendend,  erhalten  wir  durch  Znaammenstetlnng  der  U  Directiona- 
beairke  die  aummariache  Eigenthnraa-  bezw.  Betriebaläoge  jeuer  nach  dem 
Staude  ultimo  Auguat  1890,  wie  folgt: 


Dirpctionshczirk  Eigenthuniiiläugo  Betrii-bsliinge 
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Noch  bleibt  za  erwähnen,  dasa  anf  IVschluss  des  buudesratbs  die  grössto 
'/tiliis'iige  Fiilir-re  soliwindifk»-!!  nnf  den  fpcnndar  littrieboneii  ttonnalspurijjen 
BahiifitreckeD  mir  (lurchw»  ritrcnem  IManum  neneidiu^is  von  3u  mif  40  km  pro 
Stunde,  also  auf  1'  .«  MiuuUn  pro  l  km  festtresi-tzt  worden  ist,  jedoch  nur  liir 
»ulcbe  Peraoocozügc,  welche  nicht  mehr  als  20  Wageuaehseu  führen,  und  unter 
dar  erschwerenden  Bedingung:,  dasa  dieae  mit  durchgelienden  Bremaec  anage« 
rüstet,  die  Anaahl  der  bremabareu  Bäderpaare  gegen  aonst  um  ein  eutaprechendea 
llaaa  erhöht  nnd  die  Zöge  nur  aus  solchen  Betriebsmitteln  ansammengeatellt 
seien,  die  den  Vorschrllten  f3r  Hanptbahuou  genügen. 

Anf  Grund  dieser  Begtimmungeu  i)e7,w.  KrmäcIitiguDgeu  hat  der  preuäsische 
Re^fortnüiiietnr  an^rf  ordnet,  da*»*'  bfi  A;ifstellnng  des  diesj;iijrigen  (IbUO)  "NVinter- 
fahrpiaati  auf  diese  Ni-neifirstlilung  Kücksichl  {renonimen  werde,  und  somit 
ilürfleo  die  wichtigeren  .Secundarbahust recken  iiirilori  mii  lu  kin  Fahrgeschwin- 
digkeit pro  Stunde  betrieben  werden.  Eine  lieriicköichtiguug  diesbezüglicher 
Anordnungen  war  bei  den  voratehenden  Beschreibungen  der  einseinen  Linien 
nicht  mehr  möglich. 

In  dem  Artikel  über  die  Organisation  der  preuaaiachen  Staataeisen- 
bahsTerwaltang  (Seite  778  u.  ff.)  waren  die  besonderen  organisatorischen  Be> 
Stimmungen  vorläufig  absiclitlich  fori Ia>>(  ti  worden,  weil  nach  Mittheilungen 
an?:  «rtiter  Quelle  eine  Aenderung  der  jetzt  gültigen  nahe  bevorstehen  sollte. 
1  >a  !-o!(  liL- aller  bis  jetzt  nicht  verofTeiitiiciit  ist,  so  müi-äen  an  dieser  Sr*  !I(>  doch 
noch  die  jelzt  gültigc-n  Heatiniiuuiigeu  Platz  linden.  Fiir  das  Kiseul»iiliuuc.->tn 
ejircicll  bestehen  in  dem  Ministerium  der  ulli  iillicheu  Arbeilen  zwei  getrennte 
Abtheilungen,  von  welchen  die  eine  wieder  noch  eine  Untereintheilung  bat.  Ks 
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eind  (iioe,  nachdpn»  die  frühere  T.  Abtheiluug  für  dais  Borg-,  llüfUii-  uui 
SalinenwoBeu  zum  Ministerinm  fiir  Ilantlfl  und  Opworbe  abgezweigt  worden  ißt, 
die  AbtheiluDg  I  und  III  des  Miiii^ileriunm.  lu  dir  Krstfren  worden  dit-  t.  ch- 
nischen  Aogelegenheiteii  der  Verwaltnng  der  Staatseist  ubabuen  (Abthfiluog  la) 
sowie  die  VerkehrsaDgelegeDheitcu  der  ätaatsciseDbahneQ  (Ablheilung  Ib)  aod 
in  der  IIL  ^btbeiloDg*  welcher  gleiehseitig  die  AuBubiing  der  StaatsattHiicia 
über  die  Privateieenbebnen  oblieg^  die  «llgemeiDen  VerwaltnngsaDgelegeDbetteo 
der  Staateeiaeobabsen  bearbeitet. 

Die  gegenwärUge  „Organimtioo  der  StaatBeiaeDbabn^Verwaltang"  grfiodet 
eich  auf  den  AllerböGbeten  Brians  vom  24.  November  1870.  Dieeelbe  beatimmt 

als  Ri8cnbiilniv(  rwaltungsbt'hordc'ii   die   köuiglichen  Eisenbabudirectiouett«  die 
kÖQiglicheu   Kiseiibahnbetriebäümter   iiud    die   köuiglichen  Eiaeobahubaucom* 
inipstonoii.    Für  die  Ei8eDbahDdirocti<nicn  wird  Firmn.  Sit?:  und  Ciegchkftsbozirk 
durch  landesherrlichen  Erlass  f<  stircHtclU,  lui  den  Betriebsämtem  und  Bau- 
cooimiHsioncn  aber  nur  Firma  uud  Sitz,  wälirend  die  Abgreuzong  der  GescbäfU- 
besirke  dieser  durch  den  zaständigeo  Miuister  erfolgt.   Die  Directionen  sind  dem 
Mtniater,  die  Betriebeämter  und  dieBanconmieeioneD  aber  der  betreffenden  Direction 
unmitttolbar  nnteretellt.  Den  Directionen  liegt  die  olsereljeitnng  aller  an  ihrem  Be»rk 
gebörigen,  im  Bau  oder  im  Betriebe  befiodlieben  Babnttrecken  ob,  and  die  Betriebe- 
ümter  bozw.  Baucommissionen  haben  den  Bau  und  Betrieb  der  von  ihnen  verwalteten 
Strockounnclidoii  Anordnungen  der  zuständigen  Üiroctioo  einzurichten  sowie  die  Erle- 
digung aller  Geschäfte  der  laufenden  Bau-  und  Betriebsverwal taii}'^  nnter  cipi  n  r 
Verantwortung  zu  besorgen.  Innerhalb  «U  r  l>irectionen  sind  zur  Eikdigniig  der 
(leschäfte  besondere  Abtheilungen  gebildet  und  für  die  Verrnittelung  dts  ge- 
schäftlichen Verkehrs  ausserdem  bei  jeder  Direction  eine  Hauptkasse  oud  ein 
Gentralbnrean  errichtet»  Die  HanpikaMen  besorgen  den  gesammten  Geldveikehr 
sowie  die  Bnchnog  nnd  Yerreehnong  der  Einnahmen  nnd  Ansgaben  der  Ceutral- 
verwaltnng  nnd  die  Ceniralbnreans  vermitteln  den  sonstigen  Oeaehäffesverkebr 
der  Verwaltung.  D\99e  Letzteren  bestehen  wieder  aus  dem  Oeneralbnrean  nnd 
aus  den  Geschäftsboreaue  für  die  Btttriebsverwaltung,  die  Verkehrsverwaltung, 
die  liauverwaltung  und  die  Maschinenverwaltunir.    Fiir  die  Vermittel nn'jr  des 
gescluiftliehen  Verkehrs  der  Betriebsämter  pind  bei  jedem  dieser  eine  Eiteu- 
bahubetriebskasse  nnd  ein  Betriebsbureau  errichtet.    BetreÜs  der  Bahuauter- 
haltuDg  und  der  Bahnaufsicht  sind  die  Betricbsamt43bezirke  wieder  Doch  in  Bao- 
inspeeUonen  geringeren  Umfangs  gotheili    Bisenbahnbancommissionen  werden 
nur  je  nach  Bedarf  inr  Leitung  der  ihnen  besonders  ttbwtragenen  Bauten  ein« 
gesetst. 

Weiter  ins  Detail  gehend,  ist  dem  Bessortminister  die  Oenebmignng  der 
generellen  nnd  speciellen  Vorarbeiten  sowie  des  Dispositionspiaoes  (Br  Banaos- 

ffihrungen,  die  Verfügung  fiber  Eröffnung  des  Betriebes  auf  neuen  Bahnstrecken 
sowie  die  Genehmigung  zur  Aenderung  der  Betriebsweise  bezw.  zu  etwaiger 
Einstellung  des  Betriebes,  die  Genehmijrtiii^:  der  Fabrplriiie  nnd  der  Tarife 
sowie  die  Auordtmn<jr  über  Aenderunsren  betreffs  dur  ( 'iMiStruetionsarten  der  Be- 
triebsmittel  uud  der  meeliatjischen  Betriebseiiiriciituiigen  via  behalten :  den  Di- 
rectionen dagegen  liegen  die  allgemeine  und  gleichmässigc  Regelung  des  Dienstes 
innerhalb  des  ganzen  Direetionsbeairks  für  alle  Zweige  der  Verwaltnngt  alle  An* 
getegenheiten  betreffs  Erwetterang  des  Bahnnetses,  die  Anfstellnng  bexw.  Re> 
Vision  der  generellen  nnd  speciellen  Vorarbeiten  fUr  Nenbanstrecken,  die  Be- 
schaffiino'  der  Betriebsmittel  sowie  der  Balm-,  Betriebs-  und  Werkstattsmaterialien, 
die  Anfstellnng  nnd  Ab&ndernng  der  Fahrpläne  nnd  Tarife,  die  Controie  be- 
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trefft  degenigen  Zflge,  welche  Aber  deu  eigenen  DireetiODsbesirk  hinrasreichen 
besw.  sich  über  mehrere  Betriebaamter  dee  eigenen  Bexirke  erstreckent  die  Dis- 
positionen über  den  Locomotiv-  und  Wagenpark,  die  Oentralbetriebs-  nnd 
Centralwerk8tätt«D-MaterialteuverwaltuDg,  die  Yerwaltang  der  Central-  aod 
Haoptwerkstätten  sowie  der  TelegraphenunterhaltuDgBdieDSt,  den  ßetriebsämtern 
aber  Leitung  und  Uiberwuclinn*:^  allor  Dieustzweige  inoerhalb  ihres  eigenen 
Ha/Avkti  »>)>.  l)iL'se  «gliedern  sich  in  den  Bahnunterhaltnngs-  nnd  Bahnanf- 
sicbtsdieugt,  iu  den  Statioim-  und  Zagsdienst,  in  dt^u  Hütrii.'bsma^chitiendien.st, 
in  den  Expeditionsdienst  and  iu  den  eigeueu  inuerou  Diengt.  Als  Uvzirkauuf- 
sichtsbeamte  sind  deu  BeUiebsämteru  Betriebs-  nnd  Verkehrscoutroleure  zu- 
gethailt  besw.  «nlieralallt  QegebenMi  Falls  wird  aaeh  die  Herstdlang  von 
Neubaostrecken  den  Betriebsamtem  Abertragea. 

Za  dieser  Organisation  sind  unterm  4.  Februar  1880  seitens  des  Bsssort- 
ministen  für  die  Bisenbahndireetiooen  nnd  fSr  die  Biseobahnbetriebsimter  be- 
sondere GeschäftsordnuDgen  erlassen  worden.  Dieselben  erstrecken  sich  Tor- 
sengsweise  auf  Boreaneinrichtangen,  auf  die  Oompetenzen  der  oberen  Beamten 
nnd  ihr  gegenseitiges  Verhültniss  zueinander,  auf  die  Vullziehnng  von  Concepten 
und  B<'i'if'plirirti»n  n.  s.  w.,  sie  bestiminon  aber  auch  die  Auzahl  der  iuuerhalb 
der  DirL'ctiüiien  za  errichteudeu  Ablheiluugen  auf  je  drei  und  zwar  der  I.  Abthei- 
lung  (ür  das  Ktats-  und  Rechnungswes^Mi,  das  Juatiziariat  und  die  ullgtineinen 
Yerwaltnngsäucheu,  der  II.  Abtheiluug  für  die  Betriebs-  uud  Verkeiirsvcrwaltung 
and  der  III.  Abtheilnog  f&r  die  Bau-  und  Werkstätten  Verwaltung.  Ausserdem 
präsmiren  sie  die  Bintheilnng  der  Gesehiftsboreans  bei  den  Direetioneo  in  das 
botriabsteehniscbe  Bnrean  för  Disposition  nnd  Gontrole  über  den  ge- 
sammten  Wagenpark,  in  das  Verkehrsbnreaa  anr  Abrechnung  der  Betriebs- 
^nahmen  sowie  för  die  Boclamatlonsangetegenheiten  aas  dem  Transportverkehr, 
in  das  maschinenteohnische  Bnroau  zur  AuMoht  aber  die  Arbeiten  in 
den  Hauptwerkstätten  und  in  das  Materialien bureau,  dessen  Bestimmung 
bereits  der  Name  au.^dnickt. 

Der  Schwerpurikt  der  Urgauisation  von  1879  gc<;onüber  (Ili  früheren  von 
1H7*2  liegt  in  der  in  ihr  selbst  nicht  zum  Aui>druck  gebrachtm,  ilit»r  iu  Folge 
derc«elbea  ins  Lebeu  getreteneu  Ceuti  alisirung  der  obersten  hisiniraiioverwal- 
tnngsbehördeu,  iudeni  bereits  uuterm  21.  Februar  bezw.  unterm  9.  März  1880 
die  bisherigen  acht  Staatsbahndireetaonsbesirke  in  vier  solche  ansammeugelt^t 
worden,  sowie  andererseits  in  der  DeeentralisimDg  der  so  geschaffenen  grossen 
TerwaUongscompieze  durch  Erriehtnng  von  Bisenbahnbetriebsimtem  innerhalb 
jener. 


Pischhausen  -  Palmnicken. 

Eigenthum  der  königlich  preussischeu  DomänenverwalLimg 
im  Betrieb  der  Ostpreussischen  Südbahn. 
Die  O&tseeküste  der  Halbinsel  äamlaud  (nordwestlich  von 
Königsberg  i.  P.),  Ijesonders  die  Umgegend  von  Palmnicken,  ist  einer 
der  ergiebigsten  Punkte  für  die  Bemsteingewinnnng.  Diese  bildet 
an  der  ganzen  Ostseekfiste  eine  Gerechtsame  der  prenssischen  Regie- 
mog,  und  die  Bemsteingraben  bei  Palmnicken  sind  unmittelbar 
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fiscalisclu's  Kio:«mliuui.    Iklnifs  Krleichternnj;  der  Anfuhr  der  für 
den  llfri-irl.  dersiilbeu  erfordiM  lirli'  ii  MaL-rialioii  beschl<>^>  nun  die 
kuiiimliclu-   ni!iiia]H'ii\ »  i  w  all  IUI-- .   /u  deieu  Ressort   <\w  I  Vriistf  iii- 
gewiimuii^^  gehurt,  die  Herstelhuif^  emer  Eisenbahn  nach  Palm- 
nicken  zum  Ansclduss  an  das  bereits  vorhandene  Bahnnetz.  Da 
solche  in  den  Verkeln-sbereich  der  Ostprenssischen  Südbahn  fallen 
masste^  bo  Übernahm  Letztere  zu  Folge  des  unterm  27.  August  1 883 
mit  der  königlichen  Domänenverwaltung  und  den  Pächtern  der  ia 
Bede  stehenden  Bernsteingniben,  Stantlen  &  fiecker,  abgeschlos- 
senen Vertrages  die  Herstellung  der  Bahn  auf  Rechnung  der  könig- 
lichen Domänenverwftltung  filr  den  Pauschalbetrag  von  660  000  Mk., 
Betrieb  und  llntri  lialtuii^  der  Bahn  aber  für  ihre  —  der  Ost- 
prenssischen Siidbaliiiiresellsch.it f   —  eiofene  Rechnuiisr  und  zwar 
auf  die  I);niri-  \ du  zuiuichst  18  ,lahr<  n  v<»u  Kröft'nung  des  HeirielK^» 
an  und  unter  (.Garantie  der  Firma  Siantien  A.  Becker  auf  einen 
jährlichen  brachtbetrag  von  40  000  Mk.  aus  deren  eigenen  Güter- 
und  Viehtransporten. 

Auf  Grund  dieses  Vertrages  wurde  unter  dem  21.  November 
1883  der  Ostprenssischen  Sttdbahngesellschaft  die  landesherrliche 
Concession  zum  Bau  einer  normalspurigen  Eisenbahn  nutergeord- 
neter  Bedeutung  ^'on  deren  Station  Fischhausen  nördlich  nach  Palm- 
nicken ertheilt  und  die  18.43  km  laugu  Linie  am  16.  September  1884 
dem  ötientHchon  Verkehr  übergeben.  An  eigenen  Betriebsraitt^ln 
sind  iiiii"  rhallt  obiiren  Paiischalbetraires  2  Locomotiven  beschaüi 
worden.  Der  .Siaat,  beziiglirh  die  I  )onüiueuverwalumg,  ist  als<» 
Kigentliümerin  dcM*  Bahn  und  der  beiden  Locomotiven,  dagegen 
ist  sie  bei  dem  Betriebe  der  Bahn  ftnauziell  in  keiner  Weise 
betheiligt,  vielmehr  zieht  die  Ostpreussische  Südbahu  ihi'erseits 
alle  Einnahmen,  leistet  aber  auch  sämmtliche  Ausgaben,  and 
Ueberschuss  bezw.  Defizit  trifft  nur  diese  Gesellschaft^  wobei  jedoch, 
wie  schon  erwähnt,  Standen  &  Becker  der  Eisenbahngesellschaft 
den  Ausfall  an  einer  Jahresbruttoeinnahme  von  40  ODO  Mk.  ans 
ihren  Güter-  und  Viehtransporten  zahlen  müssen. 

I»ie  IJaliii  hat  vollen  Verkehr;  die  Haupt^eite  desselben  bilden 
nalurgL'iii  i^^  die  <TÜtertraiisporte.  dorh  liaben  diese  selbst  im  (ranzen 
noch  in  keinem  .fahre  bis  (^itisi  hliesslieh  l.S5(>  die  von  6tautien 
l^ecker  schon  allein  Lai  aiit  ii  teu  40  000  Mk.  erbracht,  sodass 
diese  Firma  auf  Grund  der  übernommenen  Garantie  bislang  all- 
jährlich eintreten  mnsst'e.  Diese  nachgebrachten  Beträge  werden 
unter  der  Rubrik  „verschiedene  Einnahmen"  verrechnet. 

Innerhalb  der  4  vollen  Bstriebs jähre  von  1885  bis  ein- 
sGhliesdich  18iS  b^vve^^tüi  sich  die  beförderte  Personenzahl  zwi* 
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sehen  t.>7ni;j  Personen  (in  lssr>)  und  28  l«i  Personen  (in  1^87), 
die  tiansportirten  Gütermengen  zwischen  12  734  Tonnen  (in  1887) 
und  17  20t»  Tonnen  (in  1*^^  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr zwischen  11367  Mk.  (in  188C)  und  11980  Mk  (in  1837), 
diejenigen  ans  dem  Güterverkehr  zwischen  27  682  Mk.  (in  1887) 
und  33  426  Mk.  (in  1888),  die  Oesammteinnahmen  einschliesslich 
der  oben  beregten  Garantieznschfisse  aber  zwischen  50  503  Mk.  (in 
1885)  nnd  52  558  Mk.  (in  1887).  —  Die  Betriebsansgaben  sind, 
wie  bei  fast  allen  Bahnen  in  den  ersten  Jahren,  bis  jetzt  stet^ 
^ewaclisen;  sie  beprannen  mit  28  34H  Mk.  —  5G,i  Bj'wtto- 
einiiahiiie  in  1885,  erreicliten  in  1H*<7  aber  4o  942  Mk.  =:  77.  > 
jeuer  und  in  1888  sogar  öß  783  Mk.  —  111.5  7o  Bruttoeinnaliiiie, 
doch  ifit  dieser  letzte  abnorm  hohe  Betrag  spedell  auf  die  grossen 
Schneeverwehnngen  des  in  Rede  stellenden  Jahres  zurück  zu  fuhren. 

Im  Ganzen  hat  der  Betrieb  der  Linie  Mschhausen-Palmnicken 
der  Ostpreussischen  Sfidbahngesellschaft  als  Besoltat  der  Jahre 
1884  bis  1887  einen  Gesammtaberschuss  von  54 193  Mk.,  das  Jahr 
1888  aber  ein  Defizit  von  5859  Mk.  gebracht. 

Besondere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht  geführt;  betreffs 
der  Organisation  ersclieint  sie  als  Bestandtheü  der  Ostpreussischen 
Sudbahn,  und  als  Zweigliuie  dieser  ist  sie  auch  bezüglich  der  geo- 
gi-aphischen  \  erhältnisse  bei  der  Ostpreussißchen  Südbahn  im  4.  Theii 
des  Werkes  beiiandelt. 


Die  Oberschleslschen  Sdunalspurbahnen. 

Eigenthum  des  preussischen  Staats  in  Betrieb  eines 

Frivatuntemelimers. 

l^ni  in  die  zahli'eiclien  (iruben,  Schächte,  Steiubriiche  und  Hütten- 
werke des  obersclilebi.^i  iien  Bergwerkreviers  nnuiitlelliar  vordringen 
ZU  können,  und  um  denselben  die  Kisenbahneu  noch  mehr  nutzbar  zu 
macheu,  als  dies  durch  einzelne  Anschlussgleise  an  die  dem  grossen 
Verkehr  dienenden  Linien  möglich  ist,  stellte  die  OberschlesischeKisen- 
bahngesellschaft  ein  vollständiges  in  sich  zusammenli&ngendes»  auf  den 
gr(toseren  Stationen  an  die  Hauptbahnen  anschliessendes  Netz  von 
Gruben-  und  Industriebahnen  her  und  führte  dieselben,  um  sich 
hierbei  möglichst  dem  Terrain  anpassen  und  die  Bankosten  ein- 
schränken zu  können,  als  Schmalspurbahnen  mit  einer  Spurweite 
von  0.7--»  m  aus.  Die  Gest  llscliaft  erhielt  zur  Anlage  dieses  nur 
füi*  den  Gütertransport  bestiuiuiten  Netzes  iiuierm  24.  März  18.')! 
die  geneielle  Concesslou  und  baute  aU  Stammbahueu  für  dasselbe 
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zunächst  die  .31km  hinge  liinie  Tarnowitz- Karf-Iteutheii-liaura- 
hiitte- PaulshiUte  (westlich  ViOi  Mvslowitzj  uebüt  Anschliujsgleiseu 
aus  der  Theilstrecke  T.aurahütte-Paulshiitt«  nach  den  Stationen 
Kattowitz  und  Kuoigundenweiche  der  Hauptbahnstrecke  KaUoT%itz* 
Schappinitz  mit  zosammdii  4  km  und  ferner  die  3  km  lange  linie 
Benthen-Ouietzko-Scharley;  diese  Linien  wmrden  1854  erOfeet,  also 
fünf  Jahre  Mher  als  die  normalspuiige  Bahn  Benthen-Tamowitz. 
Urnen  folgten  mit  Er&ffnnng  in  1855  die  11  km  lange  Linie  Karf- 
Morgenroth-Aiitoiiienhütte  und  die  (»  km  lang^e  Linie  Beuihen- 
Morgemuth,  sowie  mit  EröUuuii^  in  1S72  die  5  km  lans^e  Linie 
Karf-Borsigwerk.  Aus  ditsen  Stammstrecken  heraus  legte  die 
Gesellschaft  im  Lauf  der  .laiin*  bis  zur  Vei*staatli('liuiig  ihres  Unter- 
nehmens (im  Jahre  lsB4)  nach  den  im  l^reich  dieses  Netsea  ge- 
legenen Graben  nnd  Hüttenwerken  <i4  Anschlas^gleiae  in  einer 
Qesammtlfiage  von  45  km  an. 

Zunftchst  betrieb  die  Gesellschaft  bezw.  von  1657  ab  der  Staat 
iftr  deren  Bechnung  dieses  Netz  in  eigener  Regie,  überliess  aber 
1860  den  Tittnsportbetrieb  auf  demselben  pachtweise  einem  Privat- 
nntemehmer,  wobei  zuerst  durchweg  l'ferdebe trieb,  später  aber 
zum  nieil  wieder  Locomotivbetrieb  eingeführt  woi-den  ist. 

Solange  die  Ubcischlesische  Kisenbahn  Privatuntei-iielunen  war, 
haben  die  EiunaliiiH^n  aus  djeäem  Xetz  \  bi  ivclnmuf?:  mit  in  der- 
jenigen des  Gesammtuii Lernehmens  gefunden;  mit  Verstaatlichung 
der  Bahn  hat  sich  dies  Verhältniss  aber  ge&ndert,  indem  mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  der  Transportbetrieb  verpachtet  ist»  das  Schmal- 
spurnetz ans  der  Staatsbahnverwaltung  gewissermassen  ausgeschieden^ 
ist,  und  mit  Rftcksicht  hierauf  mussten  wir  dasselbe  in  besonderem 
Artikel  behandeln. 

Bei  Üebergang  des  Oberschlesischen  Eisenbahnnntemehmens 
und  mit  ihm  der  Oberisehlesiscbeu  Schmalspm  bahnen  in  den  Besitz  des 
Staats  (laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884)  bezirtert«  sich  die  (le- 
sammtiange  der  J^etzteren  aui  genau  l()5,is  km,  hat  sich  aber  duivh 
die  Längendifferenz  zwischen  neu  gebauten  gegenüber  abgebrodienea 
Anschlussgleisen  bis  ult.  März  1889  auf  110,72  km  erhöht. 

Inhaltlich  des  Betriebsvertrages  hat  die  Eigentliümerin,  d.  h. 
die  Staatsbahnverwaltung,  ihi^erseits  die  Bahnen  in  betriebssicherem 
Znstand  zu  erhalten,  und  in  dieser  Beziehung  sind  dieselben  dem 
Betriebsamt  Kattowitz  der  königlichen  Eisenbahndirection  Bi^eshui 
zugetheilt.  Den  gesammten  Transportdienst  dagegen  hat  der  Be- 
triebspächter zu  leisten  und  seinerseits  auch  den  Locomotiv-  nnd 
Wagenpark  auf  eigene  Kosten  zu  unterhalten  bezw.  je  nach  Bedarf 
zu  vermehien.   Uieibei  sind  aber  aucii  die  s.  Z.  von  ihm  käufhcli 
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iibernoinnienen  sowi«  die  nachträglich  beschatlteii  Betriebsmittel 
sein  i»ei  s»>uliches  Eigrenthiuu  Dieselben  helielen  sich  iilt.  März  I8H!) 
an!  3fi  Loconiotiven,  2U  Pferde  und  2f55.1  Lastwag-en.  Die  Trans- 
porteinnahmen  zieht  der  Pächtw  und  al-  J'h  lit  liat  derspllie  von 
den  tarifmässipfon  Kracliteiiiiiahiuen  nacli  Abzug  der  in  denselben 
eingerechiieteuExpeditioDögebülu'  bO°,Q  an  die  Staatobahnverwaltuug 
zu  zahlen. 

Der  Transport  erstreckt  sich,  nach  den  transportirten  Durch- 
schnittsmengen geordnet^  auf  Eisenerze,  Kohlen,  Galmei  und  Kalk- 
steine sowie  in  geringeren  Quantitäten  auf  Goaks,  Ziegel,  Chamotten, 
Schlacken,  Blei  und  Bleierze.  Das  erste  Jahr  unter  den  neuen  Ver- 
hältnissen 1884/85  wies  ein  Transportquantum  von  2  245  560  000  kg 
auf  nnd  erbra<?hte  fiir  den  Staat  eine  Transporteinnahrae  (50  7o) 
von  721  245  Mk.,  eine  Gesaminteinnahnie  von  758 126  Mk.,  eine 
Ausirabe  von  217H8<ii\Ik.  mid  deuuiach  einen  Uebei-sclinss  von 
ö4(>  24*i  Mk.  in  den  beiden  nächsten  .lahreu  sank  das  Transport- 
qiianfmn  und  das  tinanzielle  8chUissresnltat  für  den  Staat  bis  auf 
LMütMi07  000  ker  bezw.  471  570  Mk.,  hat  sicli  vi.n  da  ab  jedoch 
Mieder  gehoben  und  in  1H88  s9:  2  1()1)452(»00  kg  bezw.  539  290  Mk. 
betragen.  Durch  den  Reinüberschuss  liat  sich  das  jeweilige  staats- 
seitige  Anlagecapital,  welches  in  1884/85  im  Ganzen  9  544982  Mk. 
und  pro  Kilometer  90  749  Mk.,  ult.  März  1888/89  aher  10  437  951  Mk. 
und  fttr  1  Kilometer  94  273  Mk.  betrug,  in  den  einzelnen  Jahren 
wie  folgt  verzinst: 

pro  1884/85         1885/86         1886/87         1887/88  1888/89 

5,<;r,  4j;v  4vV2  4,81  5,17 

Der  gtjgenwärtige  Paclitvertrag  mit  dem  Tianspoj-tuuteniehuier 
Kud.  Priugsheim  zu  Beuthen  iu  Oberschlesieu  läuft  zunächst  noch 
bis  zum  81.  Dezember  1893. 

Nach  der  jetzigen  Gestaltung  des  Schmalspnmetzes,  bei 
welchem  nur  noch  Aenderungeu  in  den  Stichbahnen  nach  den  ein- 
zehien  Werken,  nicht  aber  in  den  durchgehenden  Linien  vorkommen 
dürften,  bildet  Beuthen  bezw.  richtiger  Bossberg  bei  Beuthen  den 
Mittelpunkt.  Hier  strahlen  die  Linien  nordwestlich  nach  Tamo- 
witz,  westlich  nach  Borsigwei  k.  südwestlich  über  Morgenroth  nach 
Antonienhütte,  südlicli  üIxm  tUiropaczow  nach  Morgenroth,  südöstlich 
nach  PaulshüLle  und  nördlich  nach  Scharley  aus. 

1.  Beuthen-Taruowit/  ist  15  km  lang,  hat  auf  4  km,  bis 
Karf,  westliche  I^ichtung,  wendet  sich  dann  nach  Norden  und  geht 
bei  Tarne  witz  auf  die  Normalspmiinieii  Tarnowitz-Vossowska- Oppeln 
bezw.  Tamowitjfi-Lubliuitz- Ki-euzburg  über.    Bis  zur  Vollendung 
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des  bemts  in  Angriff  genommeuen  Umbaus  der  normalspnrigeii 
linieBeatheii-Karf-Tarnowitz  und  bis  zur  Ferügstellong  der  normal- 
spurijB^eii  Neubaustrecke  Karf-Radzionkaa  hat  die  acluiialspurige 

Jiinie  Iteuthen-Tamowitz  mit  der  normalspurigen  (s.  8dte  808 
nnter  II  e.)  auf  \  J  kiu,  s|»äter  aber  mir  noch  auf  '4  km  gemein- 
schaftlirhes  Planiiiii.  -  Nfaxinialstaisrnner  betiügt  1 :  HO.  Eigene 
Si.K i  ii  'n  hat  diese  liiiiic  aiiss»  r  «It^r  <  »jnti'alstatlou  Rusiöberg  nodi 
iu  Kurf,  i'rockenberg,  Friedi'ichs^rube. 

Im  Bereich  dieser  Bahn  liegen  1  Steiiikohleiigrube  und  10  Ei7.- 
g:iiiben,  darunter  die  J^Viedrichsgrube  nahe  bei  Tamowitz,  welche 
dadurch  beaouderes  Interesse  fordert ,  das«,  nachdem  nnter  Öster- 
reichischer Herrschaft  der  Bergban  in  Oberschlesien  Koletzt  in  Ver- 
fall gekommen  war,  Friedrich  der  Qrosse  im  Jahre  1784  diesen 
hier  znerst  wieder  anf nehmen  Ue^s,  und  femer  dadurch,  dass 
innerhalb  Deutschlands  hier  die  erste  Dampfmaschine  und  zwar  im 
.Tahre  17k8  in  Itetrieb  genommen  worden  ist.  Ferner  lUirt  hier 
noi  h  das  gros«»'  TarnowitTjer  Risenhütt-en-  und  Hammerwerk.  \  "ii 
dieser  Linie  gehen  It»  Zweig-  und  Jitichbahuen  in  eiuer  Gesamiut- 
läiige  von  Kl  km  aus. 

2.  Beuthen-I^orsigwerk  ist  bis  Karf  gleichl>ed«'iitend  mit 
der  vorigen  Linie,  hat  von  hier  aus  bei  südwestlicher  Richtung 
noch  eine  Neubaul&nge  von  5  km  mit  durchweg  eigenem  Planum 
und  geht  auf  Bahnhof  Borsigwerk  auf  die  Normalspurlinien  Beuthen- 
Gleiwitz-  bezw.  Beutlien- Gross  Strehtitz- Oppeln  über.  Die  Maximal- 
Steigung  ))eti-ägt  1 : 80.  £igene  Stationen  hat  diese  Linie  hinter 
Karf  noch  auf  Mariengmbe  und  Franz -tSchacht. 

Im  Bereicli  dieser  linie  liegen  1  .steinkolilentrnilte,  4  Erz- 
gruben sowie  d.is  iHTiiliiiite  Hüttenwerk  Hoisigwerk.  und  es  gehen 
von  ih)  iKK'h  den  verschiedenen  Werken  ö  i:>tichbahueu  iu  einer 
Uesammtlänge  von  1  km  aus. 

3.  ßeuthen- Autonienhütte  trennt  sich  bereits  kurz  vor 
Kaif  von  der  Tamowitser  Linie  und  hat  von  da  ans  eine  eigene 
Baulänge  von  11  km,  wovon  6  km  auf  dem  Planum  der  normal- 
Spangen  Linie  Benthen-Morgenroth-Antonienhtttte  liegen.  Sie  ffthrt 
von  Karf  aus  bei  südUcher  Bichtnng  über  Moi^ni'oüi,  bietet  hier 
Uebergang  auf  die  Normalspurlinie  Gleiwitz  -  Kattowit«,  sowie  bald 
daran!  mittelst  eines  kurzen  Anschlussgleises  auf  die  Seit«  S07 
unter  I  k.  behandt  lie  Noi malspiirbahn  Cileiwitz->rorgenroth  und  er- 
rt'irht  bei  Antonienhutte  ebi  iisd  wie  die  normalspinige  Parallelbahn 
ihren  Endpunkt.  Die  Maximalsteigung  beträgt  1  :  37.  Eigene 
Stationen  hat  diese  Linie  iu  UoduIlahUtte,  Friedenshütte,  An- 
tonienhütte. 
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Ith  Rei'pich  dieser  Tiinie  Heften  10  Steiiik(»hlengi'iiben  und 
1(1  HiiiteiivverKt',  und  es  i^elieu  14  Ötichbalmeu  in  einer  Geöaiumt- 
länge  von  13  km  von  ihi*  aus. 

4.  Benthen-Ohropaczow- Morgenrot h  ist  6  km  lang, 
hat  durehweg  eigenes  Planum,  sttdwestllelie  Richtung  und  mfUidet 
bei  Morgenroth  in  die  vorige  Schmalspurbahn,  geht  hier  gleich- 
zeitig aber  auch  auf  die  normalspurigen  Linien  Kattowitz-Gl^witz 
bezw.  Morgenroth* Gleiwitz  über.  Die  Maximalsteigung  beträgt 
1  :  54.  Eierene  Stationen  hat  diese  Linie  ausser  der  Centraistation 
Uossbei'g  not'li  in  Iliibcj-tushiitte,  Lipine,  Godullahütte. 

Im  Beieich  dieser  Linie  liegen  3  Steinkohiengruben,  3  Hütten- 
werke und  L  Kalksteinbruch,  doch  geht  nur  eine  1  km  hwge 
Stichbahn  von  ihr  aus. 

5.  Beuthen-Paulshtktte  ist  1€  km  lang  und  hat  durchweg 
eigenes  Planum.  Sie  führt  bei  s&dOstlicher-Richtnng  im  Allgemeinen 

parallel  zu  der  Nonnalspurbahn  Beuthen- Schoppin itz-Myslowitz, 
schneidet  diese  zweimal,  ausserdem  iiuch  die  Normalspurstrecke 
Kattowitz-Schoppiiiiiz.  suAü  mit  dieser  durcli  Zwei^frleise  auf 
Station  Kattowitz  und  Kuuigundenweielie  in  Verbindung,  kreuzt 
dann  noch  die  Nurmalspurstrecke  Schoppinitz-Emanuelsegen  und 
findet  bei  dem  Eisenhüttenwerk  Paulshütte  ihren  Endpunkt.  Die 
Maximaisteigung  beträgt  1  -.  58.  Kigene  Stationen  hat  diese  liuie 
aasser  der  Centraistation  Rossberg  noch  in  Maczeykowitz,  Bittkow, 
Laurahfitte,  Paulineschacht. 

Im  Bereich  dieser  Linie  liegen  11  Steinkohiengruben,  r»  Era- 
g-ruVien  s(>wie  14  Hüttenwerke  und  es  geheu  22  Stichbahnen  in 
einer  (-lesammt länge  von  15  km  von  ihr  aus. 

Ö.  B  e  u  t  Ii  e  n  -  S c  h  a r  1  e  y  ist  ■{  km  lang,  liegt  östlich  von  der 
Normalspurlinie  Beuthen-Radzioukau- l  arnowiUs,  hat  zuerst  nürd< 
liehe  Richtung,  wendet  sich  dann  nach  Westen  und  geht  auf  Sta« 
tion  Scharley  auf  die  genannte  Normal8i>urbahn  über.  Sie  hat 
eigenes  Planum  und  ein  Steigungsmaximum  von  1:40.  Eigene 
Stationen  hat  diese  Linie  ausser  der  Oentralstation  Rossberg 
nicht. 

Im  Bereiih  ilie>ei'  Linie  liegen  1  Steinkohlengrube  sowie 
5  Erzgruben,  nnd  «s  gelien  2  Zweig-  und  4  Sticlibahnen  in  einer 
Gesammt länge  von  li  km  v«»n  ihr  aus. 

Die  auffallend  scharfen  Steigungen  der  Schmalspurbahnen  er- 
klären sich  daraus,  dass  bei  dem  Bau  das  Terrain  so  genommen 
worden  ist,  wie  man  es  gerade  fand,  und  dass  dasselbe  liier 
in  den  Tarnowitzer  Hohen  Hn^elformation  zeigt. 

57» 

Digitized  by  Google 


—    900  — 


Die  vorstehend  namhaft  g^emachten  (»  Strecken  werden  durcU- 
wegf,  und  von  den  Stichbahnen  der  weitaus  gröiwte  Theil  eUeofaUs 
mit  Locomotiven  und  einer  Falirfceschwiiidigkeit  von  4  Miimten  |>ro 
1  km  betrieben  y  von  den  Letzteren  rnnd  10  km  aber  mit  Pferden^ 
and  zwar  mit  nngefftlir  7  Minnten  pro  1  km  be&hi'en. 

Wilhelmshaven-Oldenburg  (Kriegshafenbahn). 

Eigenthum  des  preussischen  Staats,  in  Verwaltung  und 
Betrieb  der  grossherzosrlich  oldenb magischen  Staatsbalm- 

verwaitung. 

Die  Olmmacht  f^gen  die  1848  seitens  der  dänischen  Flotte 
bewirkte  Blockirung  der  dentacheti  Nordseehäfen  hatte  den  damaligen 
dentRchen  Bond  das  unbedingte  ErfordernisB  zur  Beschaffong  einer 
Kriegsflotte  anch  seinerseits  erkennen  lassen ,  und  so  besefaloss  die 
in  jenem  Jahre  zu  Frankfurt  a.  M.  tagende  deutsche  Nationalver- 
Sammlung  die  (iriuulun^  einer  sedchen  auf  gemeinschaftliche  Kosten 
der  deutschen  BundesstAati^n.  Iliurbei  übernahm  l*ieussen  die 
liirfeninir  v^n  !'»  Kinionenhootcn,  uin2'  Jed(>ch  gleichzeitig  auch  an 
die  (ninuiuim  t^iiici  riirt-uen  iM*eu.>sihclien  Klottt^.  Während  nWr 
die  liundesrtotte  in  1- ul^e  der  Uneinigkeit  der  Handesstaalen  nicht 
über  die  ersten  Anlange  hiuaudkam,  und  Anfang  1853  liei-eu 
Wiederaul  lösung  ert'ulgte,  besass  Preussen  in  demselben  .lahre  be- 
reits  51  Kriegsfabrzenge  mit  180  Kanonen.  iSeiner  eigenen  geo- 
graphiscben  Ijage  nach  hatte  es  damals  zunächst  mit  der  Ostsee 
zu  rechnen,  um  aber  seiner  Marine  eine  grossere  £ntwickelung  zu 
ermöglichen,  mutjste  es  danach  trachten,  sich  auch  die  Nordseek&ste 
zu  öffnen.  Hiensn  gehört«»  in  ei*ster  Linie  die  Anlage  eines  Kriegs- 
hafens an  dieser,  und  so  kamen  Preussen  und  das  Grossheiyogthuin 
Oldenburg  in  den  Verträgen  N'Mii  20.  Juli  inid  1  l>ezeniber  18.'»;^ 
dahin  übereiii.  da^s  ( »hlnilMir::  unter  Abtretun^i  des  ert(U(ierlicli»^n 
(iruiul  und  J^odens  gegen  Zahlung  von  1  500  OOU  Mk.  die  Anlage 
eines  preussischen  Ki-iegshafens  im  .Jadebusen  gestattete  und  Pi'eussen 
hiergegen  Seehaudel  und  Seeschiti fahrt  Oldenburgs  unter  den  Schutz 
seiner  Kriegsmarine  stellte.  Gleichzeitig  erwirkte  sich  Preussen 
behufs  Einbeziehung  des  Kriegshafens  in  das  Schienennetz  und 
zwecks  Verbindung  desselben  mit  der  Festung  Minden  in  diesem 
Vertrage  von  Oldenburg  die  Coucession  zur  Erbauung  einer  Eisen- 
bahn von  dem  anzulegenden  Marineetablissement  (bei  dem  damaligen 
Dorfe  He})))ens,  s])iltei'  Wilhelmshaven  geniinut)  über  Varel  niul  die 
>)tadt  Oldeubiug  südlich  bis  au  die  Kühi-Miudeuer  Kisenbahu. 
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Der  Hafenban  konnte  bereits  1855  in  Angriff  genommen 
werden,  dem  Bau  der  Elsenbahn  dagegen  stellten  sich  ungeahnte 
Hindernisse  entgegen,  Indem  das  damalige  Königreich  Hannovei* 
«ine  DttrchiÜhrung  der  Bahn  durch  sein  Gebiet  verweigerte.  Hier- 
duixdi  fiel  das  Project  des  sttdlichen  Theils  der  gei>lanten  Linie 
(von  Oldenburg  ans),  und  da  ein  anderweitiger  Eisenbahnauschluss 
bei  der  Suidt  Oldenburg  damals  aucli  noch  nicht  bestand,  so  ninsste 
treibst  die  Ausführung  des  nördlichen  'llieiKs  zunächst  nodi  ruhen. 
Nach  vielen  Jahren  endlich  näherte  sich  das  Pjoject  des  (iross- 
herzugt !nims  l)lderil)iirL;-  betr<-rts  Ki  baiimiü;-  einer  liii.senbahn  von  der 
Stadt  Uliienburg  iincli  l>itinien  seiner  Verwirklichung,  so  dass  nun 
auch  preussischerseits  wenigstens  das  IVoject  Heppens  -  Oldenbui'g 
wieder  aufgenommen  werden  konnte. 

In  einem  neuen  Vertrage  vom  Kl,  Februar  1S()4  verpflichtete 
sich  Preusseu,  Heppens -Oldenburg  bis  zur  Erötfuuug  der  Linie 
Oldenburg -Bremen  gleichfalls  fertig  zu  stellen,  Uberliess  hierbei 
seine  Bahn,  so  lange  bis  es  auch  die  Fortsetzung  derselben  von 
01denbui*g  aus  weiter  nach  Süden  gebaut  haben  werde,  zu  Verwal* 
tung  und  Betrieb  an  die  oldenbnrgische  Kegierung  und  erklärte 
sich  zur  Zahlung  eines  Rengeldes  von  3  000000  Hk.  an  diese 
bereit,  wenn  es  innerhalb  12  Jalireii  nicht  auch  die  südliche  Fort- 
setziiug  gebaut  haben  sollte.  In  Folge  der  politischen  Verände- 
rungen der  lalirr  Ibiid  iiiid  1H7()  trat  dieser  Fall  in  der  That  ein, 
da  munuehr  die  Nothweiidi^keit  dei*  Verbindung  des  Kriegshafens 
niir  (\vv  Festung  Minden  beseitigt  war,  und  so  zahlte  Prenssen  im 
Jahre  ls77  die  in  llede  stehenden  3üUOüüOMk.  au  die  oideu- 
bui'gische  Kegierinig  aus. 

Unterm  1.  Mai  18i)5  wuide  eine  besondere  ,,  K (in i gliche  Kom- 
mission für  den  Bau  der  Heiipens- oldenburger  Eisenbahn"  ein- 
gesetzt und  von  dieser  die  '>2y\i  km  lange  Linie  nach  Fertigstellung 
deraitig  an  die  grosshei'zogliche  Staatsbahnverwaltung  überwiesen, 
dass  die  Bahn  am  3.  September  1867  dem  öffentlichen  Verkehr 
Obergeben  werden  konnte.  Nach  Äbwickelnng  aller  mit  der  Bau- 
ausführung zusammenhängenden  Arbeiten  stellte  die  preussische 
Baucommission  am  1.  Oktober  1H68  ihre  Thätigkeit  ein. 

Der  preussische  iStaat  ist  unumschränkter  Eigenthümer  der 
Bahn,  nur  der  gemeinschaltliclie  Bahnhof  in  der  Stadt  01denbm*g 
ist  ausschliesslicher  Besitz  des  (irossherzoj^thunis,  indes  hat  Preusseu 
zur  Krbamiim  *h'sselben  die  Ilallie  der  kosten  mit  75()OÜOMk.  als 
Subvention  a  londs  penlu  und  ferner  /a\v  Itescltaüiing  der  erforder- 
liclien  Betriebsndttel  1  HlHOoMk.  an  Oldenburg  gezahlt.  Betrieb, 
Verwaltung  sowie  die  laufende  Unterhaltung  der  Bahn  und  der 
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Betriebsmittel  liegt  in  Händen  der  ol(K'jil»iuirisclien  Rt  ffieruujr.  und 
zwar,  da  Preusspii  dit*  Fortset/.un;:  der  Halm  vnn  ( »liieiihui'i:  Aseitvr 
nach  Süden  innerhalb  der  ansbedungenen  12  Jahre  nicht  gebaut 
hat,  für  imuier;  auch  ist  zu  einer  etwaigen  UeberlasfiOiig  der  Bahn 
seitens  Prenssens  an  einen  Dritten  die  Zustimmang  Uldenbnrgs 
erforderlich.  Finiuiziell  ist  das  Betriebsverhältuiss  ein  {»achtweises^ 
gegrftodet  auf  Tbeiluog  der  Bmttoeiunahme  unter  die  Contra- 
henten,  und  zwar  erb&lt  (unter  Umrechnung  der  ursprünglichen 
Sätze  auf  Kilometer  und  Mark)  Oldenburg  pro  Kilometer  2400  Mk. 
vorweg,  die  weitere  Bmttoeinnahrae  bis  zu  8000  Mk.  pro  Rüometei* 
wird  je  ziu  iialUe  gelheilt,  vuu  der  Mehreinnalnu.-  über  ÖOÜO  Mk. 
pro  Kilometer  aber  erhält  Prenssen  (•<)  ^„  und  Oldenbnrsr  40'^»; 
liiervon  hat  Preiissi-ii  jedoch  die  MitlM-mitzmi«:  dos  Rahnhotes  in 
'  der  Stadt  Oldenburg  (in  schwankenden  Beträgen  je  nach  Abnutzung 
und  ünterhaltnii^^sk(»sten')  noch  besonders  zu  vergüten.  Sollte  in 
einem  Pctrieb^jabr  die  üesammtbruttoeinnahnie  unter  30  000  Mk.  pro 
Meile  sinken,  so  ist  es  der  oldenburgischen  Regierung  freigestellt,  an 
Stelle  vorgedachter  Theilung  die  Bruttoeinnahme  ganz  au  Preussen 
zu  fiberlassen  und  diesem  andererseits  die  Betriebs-  und  ünteiv 
haltuiigskosten  innerhalb  24000Mk.  pro  Meile  in  Bechnimg  zu 
stellen.  Bis  jetzt  ist  ein  solcher  Fall  nicht  eingetreten  und 
unter  gewidinliehen  Verhälliiij^seu  nach  der  Entwickclung  des 
Verkelus  auch  nicht  denkbai*,  bei  Kriegszeiten  aber  immerhin 
möglich. 

Gegenüber  der  besonderen  Bestimmung  dieser  Bahn  sind  (he 
finanziellen  Resultate  derselben  für  Prenssen  nebensächlich,  doch 
bieten  sie  wegen  der  Eigenartigkeit  des  Pachtverhältnisses  gerade 
ein  besonderes  Interesse,  so  dass  wir  sie  nfther  beleuchten  wollen. 
Die  Gesammtbmttoeinnahme  stieg  von  312  447  Mk.  im  ersten  vollen 
Betriebsjahr  1868  allmählich  bis  auf  679  851  Mk.  in  1876,  erreichte 
sprungweis  im  nächsten  Jahr  die  H5he  von  783  414  Mk.,  sank  dann 
nach  und  nach  bis  auf  619  355  Mk.  in  18«1,  hat  sich  seitdem  aber 
in  jedem  Jahr  wieder  erhöht  und  in  dem  letzten  hier  zum  Berieht 
gezogenen  Jahre  1H8N  die  Summe  von  775  128  Mk.  ergeben,  l'ie 
hiervon  vertrag»mässig  Üldfiiliuru-  verbliebenen  Beträge  bilden  für 
Prenssen  gewissermassen  die  Bet riel)sausgaben.  In  Procentsätzen  ilcr 
Gesammtbruttoeiuuahme  ausgedrückt,  stellten  sich  dieselben  in  1807 
auf  75%,  gingen  dann  alimälüich  bis  auf  Ol^/o  in  1872  heiimt«r, 
haben  sich  seitdem  stets  unter  60%  gehalten,  in  1887  und  I8d8 
aber  nur  noch  od  7o  betragen  und  sich  somit  zuletzt  den  dureh- 
schnittlichen  Betriebsausgaben  der  preussischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung gleichgeat-ellt.   Her  an  Prenssen  ausgezahlt«  Theil  der 
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Brnttoeiniinliiue  endlicli  hat  sich  selbstredend  der  ganzen  ent- 
sprei  lieiid  bewegt,  iu  den  oben  besonders  hervorgehobenen  Jahren 
1868,  1877  und  1888  züfermässig  81  232  bezw.  3Ö2  246  bezw. 
3«ü  784  Mk.  betragen,  für  jedes  einzehie  Jahr  aber  von  BlrOffhiing 
bis  188S  das  jeweilige  preassischerseits  aufgewendete  Aula.gecapitai 
(einschlieaslich  des  Znachosses  mm  Bahnhofe  in  Oldenborg  und  der  znr 
Beachaffong  von  Betriebemittebi  an  Oldenhurgr  gezahlten  1 174800lik.) 


wie  folgt  verzinst 
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Das  vorstehend  gedachte  praussische  Anlagecapital  hat  sich 
von  ursprünglich  6  250  521  Mk.  dnrch  Ergänzungsbauten  u.  s.  w. 
auf  7 147  995  Hk.  in  1888  erhöht  und  beträgt  somit  gegenwärtig 
pro  1  km  136  490  Mk.  Diese  Snmmen  ond  die  bei  den  finanziellen 

Ivesiiltateii  angegebenen  Beträge  gründen  sicli  aiit  die  vor/iiglicli 
eingeheiul  beurbuit-ett'n  Jahresbericht <•  <lt;i'  üld<'ii))iirgischen  Staats- 
balinvci-walTunR-,  und  mit  diesen  gehen  die  lleiiclite  des  Vereins 
deutscher  EisenUihiiN crw  altnu^rei!  ronfonn.  dagegen  weicheu  die- 
jenigen der  preussischeii  Staat. shahu Verwaltung  fast  alljährlich  liier- 
von  um  Einiges  ab  uiui  die  .Tahresbeiichte  des  Keichseiseubahu* 
amtes  bringen  noch  andere  Zahlen. 

Was  nun  die  finaiizielle  Seite  des  Pachtvertrages  fiir  ülden- 
bwg  anbelangt,  so  können  genaue  Zahlen  des  Endresultats  nicht 
gegeben  werden,  da  die  wirklichen  Betriebsausgaben  fHi*  die  hier 
in  Bede  stehende  Bahn  aus  denjenigen  der  ganzen  oldenburgischen 
Staatsbahn  Verwaltung  nicht  ausgeschieden  sind.  Zweifellos  ist  aber, 
dass  der  auf  Oldenburg  entfallende  Theil  der  Bruttoeinnahme  für 
die  dortsei tige  SUiaLsbaliuvei  waiMnig  diuchweg  uoch  einen  Kein- 
uberschuss  erbringt. 

Noch  sei  erwähnt,  dass  von  Mariensiel  aus  (nördlich  der  Station 
Sande)  eine  FortiHcationsbahn  nach  Rüstersiel  (nöidlich  von  Wil- 
helmshaven) gebaut  ist,  doch  dient  dieselbe  nicht  dem  öUentlicheu 
Verkehr,  sondern  nur  militärischen  Zwecken  und  gilt  deshalb  bloss 
als  Anschlussgleis. 

Betreffs  der  Organisation  steht  die  Bahn,  wie  gesagt»  unter 
der  oldenburgischen  Verwaltung .  doch  ist  zur  Wahrnehmung  der 

preussischeu  luteressen  gegenüber  den  oldenburgischeu  Behöideu 
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ein  bej-onderer  <  ■(»mmissHrius  (u»  tTtMi^vartii:  in  (Ut  Perjiou  des  Prä- 
sideiiU'ti  iifv  Kiseiibaliiidirt'ctioii  Hamiovt'D  l«t">iellt. 

Die  geogrHphiöcheii  \  erhaltiiisse  sind  l>eieii&  Ijci  deu  oideu- 
bm^giflcheu  ätaatseisenbahueu  auf  iSeite  ttUö  beh&udeit. 


Siaiitsbalui  den  FHi>iti^iit]ninis  Kcuns  j.  L. 

(Fürstlich  reusedscher  Autheü  an  der  Lame 

Schönberg-Schleiz). 

Bei  den  kieineien  liänderii  ist  es  durch  die  beschräukieu 
feitaatsfliianzen  bedingt,  dass  die  eigenen  Heyfieriingen  niu*  in  Er- 
gänzung der  PrivatinduBti'ie  bezw.  der  i'Iiseubahubaatfa&tigkeit  mftcb- 
tigerer  Machbaren  selbst  als  Eiseabahnunteruekmer  auftreteu.  In 
solchem  Fall  befaud  sich  die  fürstliche  Regieraug  betreffs  ihres 
südlichsten  Landestheiles,  des  Reusser  Oberlandes,  mit  der  Mbereu 
Hauptstadt  Schleiz,  welchem  selbst  bei  der  grösseren  Verdichtung 
des  Bahnnetzea  immer  noch  keine  nnmittelbai*e  Schienenverbindun- 
geworden  war,  und  so  ging  ihr  Bt.sticbeii  dahin,  wenigstenj^  der 
iStadt  Schleiz  ein«'  s<df]ie  zu  verscliatten.    Nun  wird  schon  ^Jeit  ge- 
raumer Zeil  da8  iicusser  Dbeihmd  mit  last  allen  lM•diirlnl^^eu  von 
Plauen  i.  V.  aus  versorgt,  wobei  von  l^lauen  bis  zur  Station  Schön- 
berg die  sächsische  iStaatsbahn  benutzt  wurde,  während  von  dort 
ans  die  Laudstrasse  die  einzige  CommunicHtion  bot.    In  Aufrechte 
erhaltung  der  alten  Verkehrsbeziehungen  liess  die  fürstliche  Re- 
gierung 1881  die  allgemeinen  Vorarbeiten  ihr  eine  Eisenbahn  von 
Schleiz  nach  SchOnberg  machen,  und  da  durch  ein  gleichzeitig  auf- 
tretendes Project  Schleiz-Zeulenroda  (Station  der  Linie  Mehltheuer-* 
Weida)  die  Interessen  der  Stadt  Plauen  gefähidet  wui*den,  so  kam 
die  königlich  sächsische  Kegierunj;  dei  tiir>t  liehen  im  wahren  Sinne 
des  Worts  ant  liallH-iii  Wet^e  entgegen,  indem  sie  nIcIi  erbot,  deu 
auf  säch.^i.sclies  (M'l)iet  eiii taiienden  Theil  der  in  iiede  stehenden 
Bahn  Schleiz-feelionberg  ihrerseits  zu  bauen.  Die  hierüber  gepflogenen 
Verhandlungen  lührten  zu  dem  Staatsv^rtrage  vom  11.  Februar 
18Ö5.    Inhaltlich  desselben  sollte  die  Bahn  als  nomalspnrige  iSe- 
cuudärbahn  zur  Ausführung  kommen,  jede  Regierung  die  Herstelhmgs- 
kosten  des  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  Theüs  tragen,  die  sächsiscbe 
Regierung  aber  den  Bau  der  ganzen  linie  besorgen  mid  Verwaltmig, 
Unterhaltung  sowie  Betrieb  des  reussischen  Theils  füi'  immer  pacht- 
weise übernehmen.    Zur  Vernieiduii}:r  sretrennt^r  Rechnungsfühnnig 
wurde  dabei  jedoch  vereinbai  t,  dass  die  iürstliche  Kegieimg  dem 
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Vnranschlagre  eiitRprecheud  als  Bank(»8tei)  des  auf  ihr  Gebiet  ent- 
fallenden Theilü  525000  Alk.  baar  zn  zahlen  und  aussei-dem  den 
erforderlichen  Omnd  nud  Boden  innerhalb  des  renssischen  Staats* 
gebiets  kostenfrei  herzugeben  habe,  wogegen  die  sächsische  Be- 
gienin^  ihrerseits  Bescbaflfhng  bezw.  Gestellmi^  der  Betriebsmittel 
iibernehnie.  Oer  jährliclie  Pachtzins  wurde  iür  die  ersten  lü  Be- 
triebsjaliro  auf  2'Vo.  tiir  die  Folge  aber  auf  renssischen 
Anlagecapitals  in  ll<ibe  von  .■)25<n)0  Mk..  zirte.vnnis>iL:  also  auf 
10. ■)(>()  Mk.  bezw.  15  750  Mk.  festges-rzt.  Ancb  behielt  sich  die 
siächsische  Regierung  das  Hecht  xor,  den  reussiucheu  Antlieil  jeder* 
zeit  nach  vorheriger  dieimonatiicber  Anzeige  gegen  Zahlaug  von 
450000  Mk.  zu  Bigenthum  zn  erwerben.  Nach  Ratification  dieses 
Vertitiges  wurde  der  Bau  begonnen  und  die  mit  8,88  km  auf 
rensslschem  Gebiet  gelegene  Bahn  am  20.  Juni  1887  erOifnet.  Die 
fürstliche  Regierung  ist  also  Eigenthüraerin  dieser  Theilstrecke. 
Da  das  Pachtgeld  auf  einen  gewissen  Procentsatz  des  Anlagekapitals 
gegründet  ist.  so  erfolgt  keine  besuiiderü  Itechuungslegnng  seitens 
der  säclisischen  Staatsbahnverwaltnn^r  übi'v  diese  Theilsti-ecke,  nnd 
wir  sind  desluiH>  nicht  in  der  Lage,  die  \'erkehrsresnlta1e  zitter- 
niässig  anzugeben,  doch  berechnet  die  sächsiselie  \'er\valiung  den 
Betriebsüberschass  der  ganzen  Strecke  8chünberg-6chleiz  pro  1B87 
auf  2,28     und  pro  1HH8  auf  2,0.-. 'Vo- 

Aehnlich  wie  das  Uerzogthum  Gotha  seine  Staatsbahnen  s.  Z. 
unentgeltlich,  aber  unter  der  Bedingung  an  Preussen  Überlassen 
hat,  dass  dieses  gewisse  von  der  herzoglichen  Regierung  gewünschte 
neue  Linien  auf  seine  eigene  Kosten  ausführe,  vereinbarten  die 
fürstlich  renssische  und  die  königlich  sächsische  Regierung  im  Ver- 
trage vom  2().  .luli  1890.  dass  Letztere  eine  Kisenbalni  von  Schün- 
berjr  nach  der  Stadt  Hirschbevor  a.  d.  Sa^^le  im  renssischen  Oh»  lian«! 
ihrerseits  auch  innerhalb  des  r.'ii>si>rlien  iiebiets  auf  ihre  eigene 
Kosten  bauen,  die  renssische  Regierung  dagegen  ihr  Eigenthums- 
recbt  an  der  lanie  Schünberg-8cbleiz  unentgeltlich  an  Sachsen  ab- 
treten solle.  Der  Bau  dieser  neuen  iiinie  ist  in  dem  sächsischen 
Landtagsabschied  von  1890  angeordnet,  doch  gilt  die  formelle  Ab- 
tretung erst  ein  Jalu'  vor  Betriebsei'^^lfnung  der  neuen  Linie  an  ge- 
rechnet, und  somit  scheidet  das  Ffii*stenthnm  Keuss  j.  L.  zu  dem 
hiemach  treffenden  Zeitptnikt  aus  den  Staaten  mit  eigenem  Eisen- 
bahnbesitz aus. 
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Königlich  SUeli^si^sehe  Staatneiseubalmen. 

Wie  wir  bereits  bei  der  liistoriscben  Entwickelimg  des  Eisen- 
bahnwesens im  Königreich  Sachsen  (s.  8.  136  n.  ff.)  erörtert  haben, 
war  in  der  Landtagssession  1839  4a  zwischen  Regierung  und 
ständen  das  l*rogramm  zur  ersten  Gestaltung  des  Schienennetses 
im  Königreich  dahin  vereinbart  worden,  dass  zunächst  die  Vfst- 
binduiigr  Hachsens  mit  Biiyern,  mit  Schlesien  und  mit  Böhmen  iu 
Anlehnung:  an  die  bereits  eröftiiete  Leipzig -Dresdener  Privatbahn  zu 
Ix'werkstellieren  sei,  da^.N  die  Erbauung  dvv  liiei*zu  erforderlichen 
Linien  .so  weit  als  angäuf^^lich  an  l'n\ atg^i  stilsohaften  unter  Be- 
theilijrmig  des  Staats  am  Anlageeapit«!  dieser  überlassen  werden 
und  der  8taat  nur  diejenigen  Linien  selbst  hauen  solle,  zu  welchen 
sich  geeignete  Privatunternehmer  nicht  fänden.  So  wurde  die  Ver» 
bindnng  mit  Bayern  in  der  Linie  Leipzig-Hof  nnd  diejenige  mit 
Schlesien  in  der  Linie  Dresdeu>Gör)itz  zunächst  durch  Actiengesell- 
Schäften  in  Angrilf  genommen,  zu  der  dritten  grossen  Verbindung, 
mit  Böhmen,  aber  fanden  sich  nicht  geeignete  Privatnnternehmer, 
nnd  so  nahm  die  knni^:li(  lie  Regierung  die  Ausführung  dieser  Ver- 
biiiilniiL:  in  eigene  Hand,  l  i-sprüno^lich  war  18:U  die  Verbintliiiii: 
mit  i»«<hn»ei»  von  der  Lausitz  Iht  in  Aussicht  «rciionmieii  und  zu 
einer  solchen  Linie  auch  die  Kxpropriati<tiisb»'tuL;nis>  ItcMtifs  aiis- 
gesprocheu  worden,  iiules  wurde  unteini  9.  August  1842  zur  Er- 
reicluni<i  des  besagten  Zwecks  mit  der  kaiserlich  österi*eichischen 
Regierung  die  Herst-ellung  einer  Bahn  Dresden-Prag  vereinbart^  die 
Verbindung  dui'ch  die  Ijausitz  vorläufig  aber  fallen  gelassen.  Inner- 
halb Sachsens  wurde  die^^ie  Linie  von  Dresden  aus  das  Elbethal  auf- 
wärts  bis  an  die  böhmische  Grenze  gegen  Bodenbach  festgesetzt  und 
die  AnsfQhrung  derselben  anf  Staatskosten  im  IjandtagsabscMed*) 
\<»m  17.  Juni  1S40  definitiv  angeordnet,  nachdem  solche  unterm 
'2<).  .)uni  islö  bereits  provisoiisch  verfügt,  unter  demselben  Tage 
ein  besonderer  „Königlicher  (  umniissar  lür  die  Sächsisch- Böhmijiche 

..LAitdtiiy^^abäcliied*'  i^t  die  fSimliche,  von  Sr.  Hiuestftt  den  Könige 
AllerhGchstseibst  vollsugene  Urktude  über  die  definitiTen  BesulUite  des  Land* 
tageü  und  enthält  die  kUnigUchc  Erklärang  ttbtr  die  Verhandliiugea  mit  den 

StftndeD.  I  »ie  Epeciellen  Vcrordsimf^ün  fiber  die  Uerstellang  fler  auf  Staatsko  sten 
aussuftlhrenil«  II  Ki:?onbah]iliiiien  ( iful^^^eii  dann  auf  Ornnd  des  Laudtagsab»chiedes 
mir  noch  iin  Voi  \valtuiii:s\\  e^je.  Für  die  Stuatsbalinbauten  ist  also  der  LandtAijs- 
alisL'bied  dif  iiiiis>i:elM'iidc  rrkuiidf  ndt  (iosetze.-^kraft,  nud  wir  nehiiuu  deshal" 
stet«;  :>nt'  dii'scii  Ht/.ui:,  wiibnnd  in  oin^elneii  «!fati*ti*i«'h«'ii  >\'frkfu  du-ienige 
Veroniiiiiii-".  mit  u  t-Khtr  die  An\^  i  U'luujy;  de.s  K\j»iojniaii^iii-i;is- izt'>  geii*'lunigt 
i>t,  <Mler  Wühl  aiuh  ::ar  mir  KrkanntiiiachuDgeii  über  die  FUhiuii)^  der  Trace 
durcb  du-  ehizelutu  I-eldmarkeii  ala  das  13uugesetz  augegebeu  siud. 
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I?aliii"  iH'stcllt.  und  der  Bau  im  iit  ib.si  tlc.s>eU«i  u  .Jaliies  in  Auj^rirt 
genomiiien  worden  war.  Ehe  jedoch  auch  nur  eine  Theilstrecke 
di«*s(»r  Linie  zur  i^röttniing  gelangt  war.  erwarb  die  Kegierung  zu 
Folge  Landtagsabschieds  vom  24.  März  LS47  auf  Antrag  und  mit 
Bücksicht  auf  die  finanziell  missliche  Lage  der  Gesellschaft  die  im  Bau 
befindliche  Sächsisch-Bayerische  Eisenbahn  (Leipzig-Hof,  cfr. 
Seite  487  u.  ff.)  per  1.  April  1847  käuflich  zu  Eigenthum.  Sie 
bewilligte  hierbei  auf  die  Aetien  im  Betrage  von  14400000  Mk. 
(abgesehen  von  ihren  eigenen  600 ODO  Mk.  Staatsactien)  zunächst 
eine  feste  Rente  von  4%,  tauschte  dann  von  18") 3  au  jedoch  die 
Actien  in  [)rooentige  Stitatsiiapiun'  zum  Ncnuwerih  nni.  Bei 
rebernahnie  war  die  Theilstreclsc  I. ei |)ziGr -  Werden  -  i\eirlien- 
bach  i.  V.  und  die  Zweigbnlm  Werdau  -  Zwickau  mit  zusammen 
100  km  bemtsim  Betrieb.  Der  königlich  siichsisclie  Staatsbahnbetrieb 
begann  somit  am  1.  April  1847.  An  demselben  Tage  trat  tür  die 
Leipzig -Hofer  Linie  eine  besondere  „KouigUche  Direction  der 
Sächsisch-Bayerischen  Staatseisenbahn mit  Sitz  in  Leipzig  ins 
Leben,  unter  welcher  die  62  km  lange  Keststrecke  von  Beichen- 
bach bis  an  die  sächsisch -bayerische  Grenze  hinter  Gntenfüi'st 
gegen  Hof  streckenweise  bis  zum  15.  Juli  IBöi  zur  Eröffnung  kam. 
Die  lange  Bauzeit  erklärt  sich  aus  den  liciden  ^rrossartigen  Kunst- 
bauten dieser  Strecke,  dem  Ix'i-iihmten  Viaducl  über  das  (iidlzsch- 
thal  in  tinei-  Ibdie  \nii  7ö  und  in  einer  Länge  ">?  1  Metern, 
dem  höchsten  und  bedeutendsten  von  ganz  Deutschland,  und  dem 
über  das  Elsterthal  iu  einer  Höhe  von  ns  und  in  einer  Länge  von 
27 s  Metern.  (Nach  nt.nierer  Feststellung  beträgt  die  Baulänge  von 
Leiiizig  bis  zur  bayerischen  Grenze  genau  150,5i  km.) 

Mit  dem  Bau  dieser  Bahn  steht  die  Errichtung  der  Leii>ziger 
Verbindungsbahn  vom  bayerischen  Bahnhofe  nach  demjenigen  der 
übrigen  damals  in  Leipzig  mflndenden  Linien  in  Zusammenhang. 
Dieselbe  wni*de  zu  Folge  Vei-ordnnng  von  184S  seitens  des  Staats 
gebaut  und  5  km  lang  IHöl  eii/iinet,  ist  dann  aber  laut  Ver- 
uidnung  von  187  7  mit  Kruliiiun^  iu  1878  auf  l,'.>a  km  erweitert 
worden. 

lnzvvi>(ln*ii  war  titr  die  Bodeubaelu^r  Linie  unterm  lö.  ,Iuli 
IHls  wiederum  eine  besondere  „Königliehe  Dirct  tiou  der  Sächsisch- 
Böhmischen  Staatseisenbnbn-  mit  Sitz  in  Dresden  errichtet  und 
unter  dieser  die  ei'Ste  Tbeilsti'ecke  Dresden-Pirna  am  1.  August 
1H4B,  die  ganze  öO,g4  km  lange  Linie  bis  zur  sächsisch-böhmischen 
Grenze  hinter  Schöna  gegen  Bodenbach  aber  nach  und  nach  bis 
ß.  April  1851  dem  Betriebe  Vibergebeu  worden.  Zur  Verbindung 
dieser  in  Dresden  Ahlstädt  beginnenden  Linie  mit  dem  schtesischen 
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Bahiiliotc  in  I>ivsden  Neustadt  Itaute  der  Staat  mit  £röffuang  in 
1852  die  3,48  km  lauge  Dresdener  Verbindungsbahn. 

Noch  vor  Vollendung  dieser  ursprünglich  ersten  Staatshahu 
hatte  sich  der  Staatsbahnbesitz  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom 

1.  Juni  isöo  wieder  noch  durch  Kauf  zweier  Privatbahneu  ver- 

grüssert.    Es  waren  die^: 

Die  Chemnitz -Kiesaer  Eisenbahn  (JCrzgebirgische 
Eisenbahn  cfr.  i:^ite  298  u.  ff.),  welche  per  31.  Dezember  1850 
auf  Autrag  der  notbleidenden  Gesellschaft  käuflich  vom  Staat  aber- 
nommen  wurde.  Von  dieser  war  erst  die  29  km  lange  Theilstrecke 
Riesa-Döbeln-Limmritz  im  Betriebe.  Der  Staat,  welcher  auch  bei 
dieser  Balm  mit  :i  (lOö  OOO  Mk.  tiiianziell  betheiligt  gewesen  war. 
bezahlte  tür  die  Privatactien  im  Betrage  von  9  000  000  Mk.  pro 
Actie  n  -tno  Mk.  ein  Abtindumrsquantum  von  i>0  Mk.  Für  diese 
I^ahn  winde  ebenfalls  eine  besondere  ,. Ivönigliche  IHreciion  der 
Chemnitz  -  Hiesaer  Siuatseisenbahn**  erridit^t,  welche  für  die  Dauer 
der  noch  erforderlichen  Bauzeit  ihren  8itz  in  l>r>beln,  von  Erötf- 
nung  der  ganzen  Linie  an  jedoch  in  Chemnitz  hatte.  Die  Keststi'ecke 
Limmntz^hemnitz  wm^e  1852  dem  Betriebe  übergeben,  und  es 
beträgt  die  Länge  der  ganzen  Linie  Chemnitz-Riesa  nach  den  neueren 
Feststellnngen  64,7:i  km. 

Die  8  ä  c  h  s  i  s  c  h  -  S  c  h  1  e  s  i  s  c  h  e  i  s  e  n  b  a  h  ii  i  cfi  Seite 
401  u.  tt".)  in  der  101,6  km  langen  Linie  Dresden-Görlitz.  Der 
Staat  erwarb  dieselbe  i)er  1.  Febnmr  1851  wiederum  auf  Antrag 
der  Gesellschaft  zu  Eigen thum  gegen  Gewährung  von  zunächst  4% 
festen  Zinsen  an  die  Privatactien  im  Betrage  von  12000000  Mk. 
und  Amortisation  derselben  von  1855  ab  unter  Zubilligung  einer 
1863  mit  17,,  begonnenen  und  jährlich  um  Vs*o  steigenden  Amor- 
ti8irun«rs])iämie.  Die  Actien  wimlen  hierbei  auf  dem  Wege  der 
Abstempehiufr  in  4  procenligc  kiMiiglich  sächsische  Staatsanleihe 
venvand<'lt.  1  )er  Staat  war  l»ei  diesem  UnteruelumMi  mit  0  000000  Mk. 
uiitl  tlurch  eine  4  [»rocentit::«'  Zinsgarani ir  tinanziell  engagirt  ge- 
wt^seu.  Di*^  Balm  wurde  d«M"  Direction  der  Sächsiscli-Bohmischen 
Staatseiseubalin  mit  unterstellt  und  hierbei  die  Firma  dieser  per 
31.  .lanuar  isöl  in  ..Königliche  Direction  der  Säilisisch-BöhmiscUen 
und  Säcbsisch-iSchlesischen  Staatüeisenbahneu  in  Dresden*'  mnge- 
ändert.  —  Mit  der  »Sächsisch-Schlesiachen  Eisenbahn  ging  gleich- 
zeitig die  Löban-Zittaner  Eisenbahn  (cfr.  8eite  390  u.  ff.)  für 
Rechnung  der  betreifenden  besonderen  Gesellschaft  in  Staatsbetrieb 
Aber,  indem  sie  vei*tragsmäs»ig  bereits  im  Betrieb  der  ersigedacliteu 
(Gesellschaft  gestanden  hatte. 
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So  waren  5'  ,  .1;iln'  iiacli  J^i^inii  (i<'i'  fipciuMi  iM^ciiltHlnihau- 
thatigkeit  des  iStAuts  die  sämnitlicljcu  damals  im  Königreich  6acliüeu 
vorhandenen  Eisenbalinen  mit  Ansnahme  der  Leipzig-Dresdener 
Privatbahn  und  der  hier  überhaupt  nicht  in  Frage  kommenden 
(7renzsti*ecke  der  Berlm-Anhaltischen  Kisenbahn  bei  B^erati  im 
Besitz,  bezw.  wenigstens  im  Betrieb  des  sächsischen  Staats  ver- 
einigt, gleichzeitig  das  erste  Programm  erfüllt  und  der  Kampf  des 
sächsischen  Bahnnetzes  geschaffen. 

Dies  Verhältniss  verschob  sich  indes  bald  wieder,  indem 
innerhall)  der  nächsten  2")  Jahre  der  8tuat.  tliu  Lciijzig- Dresdener 
Kisenbahiiconipagnie  und  zahlreiclie  kleinere  neue  KiHenb.ilnifrt'soll- 
schaften  sich  in  den  Bau  der  eriurderliolicii   bezw.  wiiusclicns- 
werthen  Eisenbahnlinien  theilten.    Der  iStaat,  mit  dem  wir  es  hier 
allein      thun  haben,  fasste  nun  zunächst  in  dem  für  die  industri- 
ellen Verhältnisse  des  ganzen  Landes  und  lin   die  Verkehi-abe- 
Ziehungen  der  JBUsenbahuen  gleich  sehr  hochwichtigen  Zwickaner 
Kohlenrevier  festen  Fuss,  indem  er  zu  Folge  Landtagsabschieds 
vom  12.  April  1851  die  4yW  km  lange  „Staatskohlenbahn"  Zwickau- 
Cainsdorf  baute.   Dieselbe  wurde  18ö4  dem  Betriebe  übergeben^ 
dann  aber  auch  als  Anfangstrecke  der  laut  Landtagsabschied  vom 
7.  August  18:).")  zur  Ausfüiinuig  angcurdneten  ersten  Linie  bis  in 
das  Krzgeliirir«'  0  >ben'rzgebirgisclie  8taatseiscnbahn)  nach  Schwar- 
zenberg beiiui/t.    J)it  selbe  ^relangte  mit  einer  Neubaulänge  von 
km  185H  und  die  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom  10.  August 
185b  ausgeführte  0,20  km  lange  Zweigbahn  zu  dieser  von  Nieder- 
Hchlema  nach  Schneeberg  1859  zur  Kröffiump:. 

Nachdem  die  erwähnte  Staatskohlenbahn  fertiggestellt  woi-den 
war,  baute  der  Staat,  um  seiner  wichtigsten  Fabrikstadt  Chemnitz 
den  unmittelbaren  Bezug  dei*  Zwickauer  Kohle  zu  ermöglichen, 
gleichfalls  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom  7.  August  1855  die 
Ijinie  Chemnitz -Zwickau  und  aus  dieser  heraus  eine  Zweigbahn 
von  Schönbürncheii  über  die  wichtige  Fabrikstadt  .Meerane  nach 
(Lossnitz  (an  der  Linie  Leipzig-Hof).  Inncli  die  Krollimiig  dieser 
zusamiueu  (io.  n  km  hingen  Linien  in  i^ös  wurden  die  bisher  von- 
einander getrennten  beiden  6laatsbahnen  Leipzig -Hof  und  Chemnitz- 
Kiesa  miteinander  verbunden,  in  Folge  dessen  die  be8on<lere  Di- 
rection  der  Letzteren  aufoeh.st  und  die  sämmtlichen  westlich  von 
Dresden  gelegenen  StaatsbahuUideu  zu  einem  Verwaltungscomplex 
anter  der  „Königlichen  Direction  der  westlichen  Staatseisenbahnen^ 
mit  Sitz  in  Leipzig  vemnigt,  während  gleichzeitig  die  bishei'ige  Firma 
der  DirecÜon  in  Di^sden  auf  „Königliche  Direction  der  östlichen 
StaatMsiseiibahueu*'  abgeäudeit  wurde.  Zu  der  Krstereu  gehörten  also 
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ilie  Linieii  Tieipzijr-Ifof,  Ri<»sa-01ieninitz.  Z\^ickaii-Srliwarzenben^ 
und  Chemnitz- Zwickau  nebst  Zweiiiei).  zu  dti  Letztcrt  n  die  Linien 
1  )r<-^(ltMi  Hiuh  nliacli  iühI  I )resden-(i<»rUtz  nebst  der  in  St^^atsKiiirb 
iM'tiiitllirlH'n  li«"'l»aii-Zii  taner  Kisenbahn.  Di»-  \  orM'liiedenen  Linien 
Jedes  ilieser  beiden  Staatsbalincomplexe  liatten  untereinander  An- 
scliluss.  eine  eigene  staatsseitige  Verbindung  dn  iK-iden  Coniplexe 
aber  bestand  nodi  niehtf  sie  wurde  vielmehr  dui-ch  die  Ijeipzig- 
Dresdener  Privatttahn  vermittelt. 

IXe  nächste  Banthätigkeit  des  Staats  galt  der  Einbeziebang 
der  Stadt  Freiberg  als  Mittelpunktes  des  sächsischen  Bergbaues  und 
damit  gleichzeitig  der  Erweiterung  des  Absatzgebiets  des  Stein- 
kohlenreviers  im  Plauenschen  Grunde  (zwischen  Dresden  nnd  Tlia- 
randt)  durch  llerstelliiii;:  dw  gleiclitalls  im  Landtagsabschied  vom 
HK  August  isr»s  irenehungten  Linie  Tliarüiidt-Fi'eiberr'-  aU  F-.ii- 
s('t/iiii<!  (b  r  bei  eil s  is')«}  eriWinelen  Privatbahn  i>resdeii-Tliar.uidt 
(Albertsbahn).  Dieselbe  wurde  20. to  km  lang  1S62  eröttnet  und 
den  r»stlicheu  .Staatsbahnen  einverleibt,  stand  mit  den  bisherigen 
8ta*itsbahnlinien  aber  mir  durch  die  Albertsbalin  in  Verbindung. 

Hierauf  wandte  sich  die  Regierung  wiederum  der  Yermehniug 
der  Schienenwege  in  das  Erzgebirge  zn  nnd  baute  zufolge  Aller- 
höchster  Entschliessnng  vom  4.  Dezember  J861  in  Anlehnung  an 
den  Landtagsabschied  vom  2.  August  desselben  Jahres  eine  Bahn 
von  OheranitE  nach  Annaberg,  der  Wiege  und  dem  Mittelpunkt  der 
l)eriihmten  Spitzenklöppelei  des  Krzgebirges  Diese  oä.Ar,  km  lange 
Linie  s^elangtc  18(i(i  zur  Erütifiuing  und  wurde  den  westlichen 
iStiiatsbahnen  ziiget  heilt. 

Hatte  die  L'egi<!rung  seit  1^  ertigstelluug  der  Kingaugs  als 
Humpt'  für  das  sächsische  Bahnnetz  bezeichneten  Linien  in  den  hiiizu- 
getretetien  t:)trecken  Zwickau- Schwarzenberg,  Zwickau -Chemnitz, 
Tharandt- Freiberg  und  Chemnitz -Annaberg  ausschliesslich  den 
Bedürfnissen  des  eigenen  Landes  Rechnung  getragen,  so  wurde  sie 
durch  die  Erbauung  der  Bayerischen  Ostbahnen  mit  dem  nördlichen 
Endpnnkte  Eger  in  Böhmen  veranlasst,  eine  neue  Dnrchgangslinie 
nach  dem  r.stliclien  Bayern  und  gleichzeitig  nach  Böhmen  zu  schaffen. 
Sie  baute  zu  diesem  /weck  zu  Kt)b^i!  Laiultagsabschieds  vom 
2.  Aiiirnst  bezw.  ü<  r  AlU;i  i'u  i-jit  srliliessung  vom  4.  Dezember 

1801  a^^  der  Lt  i]»/!!^- Hol.  r  Lini*-  lu  i-iiis  \on  Herlasirriin  südlich 
bis  KL''er,  und  zwar  auch  die  innerlutlb  iiöhmeuis  gelegene  Knd- 
strecke.  Durch  das  Ik'streben,  diese  Linie  bei'echtigten  sächsischen 
liükaliutereiüsen  gleichzeitig  nutzbar  zu  machen,  wurde  dieselbe  in 
weitem  ostwärts  gerichteten  Bogen  über  Auerbach  nnd  Falkenstein 
nach  Oelsnitjs  geführt  und  erhielt  erst  von  dort  aus  die  natärliche 
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Kiclitmifr,  indes  wm*de  —  wobei  wir  ( liroimlooiscli  vovjri'eifen  — 
(lies  zu  Ir  ulge  Ijandtagsabscliieds  vom  .'iu.  Mai  iHüb  durch  den  Bau 
der  Strecke  von  Planen  {gleichfalls  Station  der  F.eipzig-Hofer  Linie) 
nacli  Oelsnite  corrigiit.  Die  101,73  km  lange  Strecke  Merlaagrün- 
Oelsnitz-Eger  gelangte  1B05  und  die  19,4i  km  lange  Abküi-zungs- 
liiiie  Flanen-OelBuitz  1874  zur  Eröffnung«  Die  Erstere  wnrde  dem 
westlichen  Staatsbalmconiplex  zugetheüt,  bei  der  ErOffbnng  der 
Letzteren  aber  waren  die  sftmmtlichen  sächsischen  Staatsbahnen 
bereits  unter  der  Qeneraldirection  zu  Dresden  vereinigt. 

Der  Landtagsabschied  vom  2B.  Angnst  1B64  brachte  die  An- 
ordmiii;^  zur  iMubezielimm  der  wicliti^en  Fabrikstadt  llaiiiiclien 
nordöstlich  von  Chemnitz  nnd  des  «rrosseii  Weberdurfes  GroHsscIiönau 
westlich  von  Zittau,  als  Hauptsitzes  der  dentsclien  Damast-  uud 
Jacquardweberei,  in  das  Staatsbahnnetz.  Die  Erstere  erhielt  durch 
den  Baa  der  17,65  km  laugen  nnd  18(39  eröffneten  Zweigbahn  Nieder- 
wiena- Hainichen  Anschloss  an  die  Strecke  Chemnitz -Flöha  der 
Annaberger  Linie,  und  GrosssehOnan  wurde  mit  Zittau  in  unmittel- 
bare Verbindung  gebracht^  wobei  durch  Mitbenutzung  des  Planum» 
der  Löbau-2Sittauer  Eisenbahn  von  Ldbau  bis  Scheibe  der  Neubau 
sich  auf  die  7»st  km  lange  Strecke  Scheibe -Grossschönau  beschränkte, 
welche  1868  zur  Eröffnung  gelangte. 

Die  hohe  Bedeutung  der  Städte  Cheuiuitz  und  Freiberg  für 
Industrie  bezw.  Borgbau  ist  bereits  vorstehend  gelesrentlirli  ein- 
zelner Linien  beioiii  worden;  liieraus  ergiebt  öich  die  wechselweise 
Wichtigkeit  Beider  füreinander,  und  da  überdies  ( ;iiemnitz-l''reiberg 
das  einzige  noch  fehlende  Glied  zu  einer  grossen  durchgehenden 
Linie  Görlitz -Dresden -Zwickau -Hof  war,  so  verfügte  gleichfalls  zu 
Folge  Landtagsabschieds  vom  23.  August  1864  die  Regierung  den 
Ban  der  noch  fehlenden  Strecke  in  Anlehnung  an  die  Ghemnitz- 
Annaberger  Linie  bei  Flöha;  die  hieraus  sich  ergebende  27,24  km 
lange  Bahn  Flöha-Freiberg  wurde  1869  dem  Verkehr  fibergeben.  Um 
aber  die  beregte  grosse  Durchgangslinie  Görlitz-Dresden-Chemnitz- 
Hot  in  eigener  Hand  zu  liaben  uu  l  uleichzeitig  die  beiden  nodi  von- 
eiüaii'ler  getrennten  Stani -l/aliiiconiplexe  in  sicli  zusiinimen  zu  iügen, 
bedurfte  die  Kegieruug  der  Privat  bahn  Dre^dm-Tharandt 
(ctr.  Seite  210/1  Ij.  Sie  kaufte  <lieselbe  deshalb  noch  vor  Kröflnung 
der  Flöha-Freiberger  Linie  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom  -"10.  Mai 
ISHB  per  1.  Juli  desaeiben  Jahres,  zahlte  für  die  einsebliesslich 
der  Kohlenzweigbahnen  24,^  km  lange  Bahn  auf  die  Actieu  in  üöhe 
von  2  700000  Mk.  den  Beti-ag  von  4  050  000  Mk.  in  4procentigen 
Htaatspapieren  plus  216  000  Mk.  baar  als  Convertiraiigi$prämie  uud 
ftbemafam  die  Anleihen  mit  umlaufend  4425  800  Mk.  alsSelbstschuldner. 
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Xaclidem  dnn'li  Ki-öffiiuntr  der  Streek«  H«Hia-Fi-eil>t  i  -  lud 
dunli  Kaut  der  AllM^rtsbalni  eine  ei^eue  staatsseiii^e  WiljiuJuug 
zwisclieii  d<Mi  bt'i<len  Dim'tionshf^/ii  k«'ii  *res<'hatteii  war.  wuni^*  \m' 
1.  .luli  l^ny  Hilter  AnflMsunü  der  In-ideii  Itisherigeii  Dirt^iiinnt^n  m 
J)resti»!U  und  zu  Leipzig  lur  die  sämintlichen  sächsisch»  !!  Staat.«*- 
bHlmeu  eine  ,.K<)ni<rIiche  Geueraidirectioii  der  sächsischen 
eiseiibahueu"  zu  Dresden  errichtet. 

Wir  mflssen  nan  noch  einmal  auf  das  Jahr  1866  zurückgreifen. 
Es  hatte  sich  anter  den  grösseren  deutschen  Staaten  im  Allgemeinen 
die  Gepflogenheit  herausgebildet»  die  Eigenthumsgrenze  der  gegen- 
seitigen Staatsbahnlinien  mit  der  Landesgrenze  in  Einklang  zu 
bringren,  während  die  Privatbahiien  häuüg:  aus  einem  in  den  anderen 
StÄH!  hinüber  reichten.  So  auch  die  als  Privatbahn  «rebaiite 
Säelisisch-S(  hloicln-  l'.isriibahii  i>i'e>den-i  J<tiiitz.  welche  mit  14^-  kiii 
auf  |>i*eussisoheui  (itibir!  lag.  Unter  HerUcksichUg-ung  «ies  vor- 
erwähnt^in  Princips  einigten  sich  nun  tüe  preussische  und  die  könig- 
lich sächsische  R(^gierunir  in  dem  Friedensverträge  von  dahin, 
dass  die  in  üede  stehende  Endstrecke  von  der  Gi*enze  bis  Göriiti 
in  das  Eigenthnm  des  prenssischen  Staats  äbeiging  und  dieser  - 
unter  Anrechnung  auf  die  Kriegskostenentschftdigang  einen  Kauf- 
preis von  3  000  000  Mk.  zahlte,  dieselbe  aber  pachtweise  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  der  königlich  s&chsischen  Staatsbahnverwal- 
tung blieb. 

Bis  jt-tzt  hatte  sich  die  staatsseitige  und  private  Eisenbahn- 
Ihiutliiitiirkt^ii  haiiptsjuhlitli  dem  westlichen  Tlifil  des  Kuuigreichs 
gewidmet,  während  der  üslliche,  die  Lausitz,  ausser  den  beiden 
alten  liinien  Dresden-! Görlitz  und  Löbau-Zittau  nur  noch  die  Zittau- 
Jfeichenberger  Privat l>alui  <efhalten  hatte,  welche  ftberdies  zum 
weitaus  grOssten  Theil  in  Böhmen  liegt.  Die  Lausitz  ist  aber 
gleichfalls  ein  industriell  sehr  wichtiger  Theil  des  Landes ,  indem 
sie  den  Hauptsitz  fttr  die  Leinenindustrie  bildet;  auch  hat  sie  bei 
Zittau  und  Bautzen  Braunkohlenlager  aufzuweisen.  Die  Anoi'dnnng 
mm  Bau  der  Strecke  Scheibe-Gitiasschönau  bildete  hierin  den 
Wendepunkt  zum  Hesseren,  und  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom 
.iu.  Mai  isiib  wurde  der  Anfang  zu  einem  enggemaschten  8chi*^Mei!- 
netz  auch  hier  in  der  südlichen  fjausitz  in  d«^r  Linie  (irossschoiiau- 
Warnsdorf-Kbersbach-Nohland  mit  Zweig  von  Lbirsbach  nach 
ijöbau  gemacht,  dieselbe  iu  einer  (jesammtlänge  von  4^,\)<>  km  aber 
nur  nach  und  nach  in  den  Jahren  1Ö71  bis  1h7(>  eröffnet.  Der- 
selbe iiandtagsabschied  brachte  auch  noch  die  Verordnung  über 
den  Bau  einer  neuen  Jinie  in  der  nördlichen  Ijausite  von  üadebeig 
(Station  der  Linie  Dresden- (iörlitz)  nordostlich  uach  Kawenz,  welche 
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20vt5  km  lang  1871  zm-  K  riitfnitnir  p:el8iigte,  iuhI  «titdlidi  noch  eitie 
ileni  Westen  des  lianden  dieuende,  die  Verbindung  der  tStädtt; 
Leipzig  nud  Oliemnitss  nntorainander  ablcili'zende  Linie  Clienmitz- 
Borna  nebst  Zweigen  nach  dem  bedeutenden  Fabrikort  Limbacb, 
sowie  nach  den  Städten  Uochlitx  und  Penig;  diese  wni*den  in  einer 
fiesammtlänofe  von  s'j.d..  km  1S72  tMiittnet.  ili<^rniit  in  Zusaiinnen- 
liano^  8iehi  der  Kaiil  der  bislaiip"  im  Kigenthinu  der  .sudi  Borna 
befindlich  gewcseuLMi  »i,;-.  kni  luiiuvn  Lini«'  Borna-Kieritzscli 
(^^tation  der  Lcipziir- H"tVr  Linie,  ctr.  Seite  •-!")»■, '57),  an  weiche  sicli 
die  neue  Bah»  in  Borna  anschhjHs.  l>ei-  .Staat  hatte  dieselbr-  \öu 
Krüti'nung  an  pachtweise  in  hJetrieb  gehabt,  erwarb  sie  jetzt  aber 
gleichfalls  zu  Folge  Landtagsabscbieds  vom  30.  Mai  1868  per 
1.  Oktober  1870  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten  Bancapitals 
im  Betrage  von  571 843  Mk.  zu  Eigentham. 

Der  nächste  Landtagsabschied  vom  24.  Februar  1870  behan- 
delte bezQglieb  der  Eisenbahnangelegenbeiten  ansschliesslich ,  aber 
in  sehr  omfangreiclier  Weist?  die  Lausitz.  Zunächst  ordnet«  er  die 
käufliche  Erwerbung  der  seitens  des  Staates  bereits  füi-  KerhuiiiiL: 
der  betreffenden  (4t^sellsc]iaft  Imtriebeuen  o-),^»,  km  lanerf^!  L<«l»;tu- 
Zittauer  Eisenbahn  (clV.  Seite  3\n)  n.  tl'.)  an.  l)ii',sfM-  Kaiii  er- 
l(jigLc  aus  Betriebsrücksichten  auf  \  eranlassmig  des  Staates.  Der- 
selbe tauschte  hierbei  die  St.-Actien  Lit.  Ä.  im  Betrage  vou 
♦i  000  000  Mk.  auf  dem  Wege  dei-  Abstempelung  in  aVal'i'Ocentige 
8taatspapiere  und  die  Pr.-Actien  Lit.  B  im  i^etrage  von  1 500  ODO  Mk. 
in  gleicher  Weise  in  4procentige  Staatspapiere  um^  gewährte  den 
Letzteren  aber  noch  eine  0onvertii*ung8prämie  von  4,6&  Mk.  pro  Actie 
^  75  Mk.  =  69  750  Mk.  baar.  —  Die  Neubauten  aber  erstreckten 
jiich  ani'  die  nördliche  Verlängerung  der  Linie  Hadeberg-Kanienz 
um  10,7<»  km  bis  an  die  preussische  Grenze  bei  Strassgräbclien, 
welche  von  h^rütlnung  in  ls74  an  als  'Hieil  der  Linie  liübbLiiau- 
Kamenz  dei-  Berlin-Cioi  lirzer  Eisenbahngescllx  Imft  paclitweise  zum 
Betriebe  überlassen  wurde,  iiml  ferner  am  den  wi'iitiiMi  Ausbau 
des  Bahnnetzes  in  der  südliclien  Lausitz.  Hierbei  wurde  zunächst 
die  unter  1B68  behandelte  l^inie  C-Jrossschönau-Sohland  v<»n  Sohland 
westlich  über  Wilthen-Niedemenkiich- Neustadt >DiuTrübrsdorf  bis 
Pirna  verlängert  und  hieraus  eine  Zweigbahn  von  Dttrrröhrsdoi'f 
nOrdlich  nach  Amsdorf  (Station  der  Linie  Drasden  -  Görlitz)  znr 
Aasffihrnng  angeordnet  und  diese  zusammen  65,3b  km  langen  Linien 
streckenweise  1875/77  eröffnet.  Die  so  geschaffene  Linie  Pirna- 
Amsdorf  erbrachte  in  Verbindung  mit  Radeberg- Kamens-Lfibbenan 
einen  neuen  wichtigen  Abfuhrweg  tin  die  berühmten  l'irnaer  Sand- 
sttMUe  uach  dem  nordlichen  1  »entscidand,  un<l  mit  Kiicksicht  hierauf 
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wind«',  iUv  Aiis^aupsiiiinkt  iKm-  Khiiihiizpi-  lAuin  \<»n  l\a(lel»ertr  iwli 
Arnsdorl  vei  U'trt.  Aurli  dpi  I  ,.iinliasfsal)srlnVil  vi»m  lo.  iMär/  1hT.{ 
und  d<*rj»^nißv  vom  1.  hili  is;».  Im  liajHlf'h«*  das  Halnmt't/:  d»^r  Lausitz, 
und  /war  l't  >iiiimn»i  d«*r  Kisieiv  den  Bau  dnr  /\\«Mi^l>Hhiieii  von 
Wiltheu  nördliili  ua»h  MaiU/m  sowi»-  v«»n  Neiwtadt  südlich  uacb 
Scliaiidaii  und  d<*r  Lel/Ieie  dit*  /wcM'jhaliiieii  von  Niederneukii*ch 
uördlich  nach  Hwchufsweitla  (Statiuii  der  Linie  Dresden-Göriiti) 
sowie  von  Eihaii  nach  Oberoderwitss,  diese  Ijetzter«  speciell  mr 
Verbindung  der  Linien  WamtHlorf-Sohland  und  I^ban-^SUan.  Die 
beiden  zuerst  genannten  Fjinien  mit  zusamnien  41^*4  km  kamen 
1877  nnd  die  beiden  anderen,  zusammen  IH.os  km  lang,  1879  zm* 
Kn-ünun^.  Auf  diese  Weise  ist  niimnehr  audi  in  der  Lausitz,  ein 
eueres  Sohienennetz  ffesriiatteii.  dessen  nene  Linien  von  Zittau  aus 
in  nächst*;!'  Nahe  der  Laii(lr>grcii/.c  nacJi  Neustadt  und  von  da  in 
(^abel  nach  Pirna  und  mvh  Scliandau  tiihren  und  vier  ZweijErbahnen 
an  die  Dresden -(löriitzer  Linie  nach  Löliau,  nacli  Bantzeu,  nach 
Hiscliofswei-da  sowie  nacli  Anisdort'  und  darüber  hinaus  bis  an  die 
nördliche  Landesgrenze  entsenden. 

Der  hierbei  soeben  erwähnte  J^tndtagsabscMed  vom  1.  Juli 
1870  brachte  aber  auch  die  grossen  fäseubahnverstaatlichungen, 
welche  innerhalb  des  .lahres  1876  den  grdesten  Theil  der  sftchsischen 
Mvatbahnen  und  unter  diesen  das  giH>88artige  Leipzig-Dresdener 
Kisenbahnuntemehmen  nmfasst^n  und  dem  Staat^bahnnetz  einen 
/iiwachs  von  rund  .")y4  km  erbi-achteu.  Es  waren  dies  folgende 
Bahnen: 

Die  Leipzig-UrestL-iKM-  l\isenbalin  (cfr.  Seite  .381  u.  ff.) 
incl.  der  früher  schon  von  dieser  angekautten  (irosseuhainer  Zweip:- 
balni  (cfr.  Seite  328/29)  mit  zusammen  2öd,r.  kui  langen  im  Betneb 
stellenden  Linien  und  zwar  der  Stammstrecke  Leipzig -Riesa - 
Dresden  nebst  Zweigbahn  nach  Grossenhain,  der  neuen  liuie 
Leipzig -Döbehk- Dresden  in  der  Strecke  Borsdorf-Dobeln- Coswig 
und  in  den  llieilstrecken  Eisterwerda- Riesa  nnd  Xoesen- Hulda  der 
zum  Anschluss  an  das  böhmische  Bahnnetz  in  Angriff  genommenen 
liinie  Elsterwerda-böhmische  Grenze.  Die  Bahn  ^ing  am  1.  Juli 
187G  mit  Rechnung  |)er  1.  Januar  desselben  Jahres  in  da.s  Eigen- 
thiiin  des  Staates  über.  Derselbe  zahlte  für  jode  St.-Actie 
a  300  Mk.  1000  Mk.  in  3proceiiligen  Keiiien:<ciieineii ,  mithin 
für  30  0UOOOÜ  Mk.  St.-Actien  100  000  000  Mk.  in  3 proceutigen 
Hentensclieinen  und  übernaljm  die  Anleihen  mit  umlaul'eud 
39  231900  Mk.  als  Selbstschuldner,  desgleichen  die  von  der  Oesell- 
fschaft  auf  Grand  der  Ooncession  von  1838  in  Stocken  zu  1  Thaier 
ausgegebenen   Eisenbahn -Kassenscheine    in  Gesammthöhe  von 
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1  .")»»( MM M)  Mk.:  (l«L'-«'ir'ii  fiel  iluii  der  l.'i'sui  vel«"ii(ls  mit  einem  Ii» - 
staiif!»'  von  .witiouo  Mk.  und  di»  im  liesit/  der  ( .esellscliatt.  behnd- 
liclien  Actien  <ies  Ober  lau. sitzer  nmi  ('oltl)iis-(irosseiihainer  Eisen- 
bahnuuk'nielnnens  mit  ziisaninien  8  700  000  Mk.  zu.  Der  Staat 
selbst  berechnete  .sicii  (]ie  i'h'werbskosteii  entspi«cheud  dem  niedrigen 
C'oiirse  der  3procentigen  Kenteiipapiere  auf  104  537  663  Mk.  —  Die 
bei  Uebeniahme  berait^t  im  Baa  befindlichen  Strecken  der  oben 
zuletzt  genannten  Ijinie,  Rjesa-Lommatasecli  und  MuLda-Meiieiimtthle, 
wnrden  nnter  Staatsverwaltung  fertiggestellt  und  zusammen  2d,is  km 
lang  1876/77  eröffnet,  während  die  Beststreckeu  derselben,  Loni- 
mat^srb- Nossen  und  Hienenmühle- Moldau  in  Böhmen,  mm  über- 
haupt ei'st  in  Banangritt  genuninien  mid  zusamnien  32,6*  km  lani^ 
l.sb()/s4  dem  Betriebe  übergeben  \vin*den.  Die  der  Rerlni-Au- 
haUiscben  Bahn  irelioriiren  Ansclilussourveu  uacli  Ui  derau,  welche 
die  Iieipzig-i>reödener  Bahn  in  Betrieb  gehabt  halte,  gingen  mit  in 
den  Üetrieb  der  sächsischen  staatsbahuverwaituiig  über.  —  Die 
Leipzig-Dresdener  Msenbahn  ist  von  den  1876  verstaatlichten 
Bahnen  die  einzige,  zu  deren  Ankauf  die  Begierung  aas  eisenbahn- 
politischen  Rttcksiehten  heraus  Ihrerseits  die  Initiative  ergriffen 
hat^  nachdem  sie  von  den  nothleidenden  Gesellschaften  der  ttbrigen 
auf  den  Weg  der  Verstaatlichung  gedrängt  worden  war. 

Die  Sächsisch-ThQringische  Eisenbahn  (cfr.  Seite  493 
n.  tf.)  wurde  in  der  57, i  km  langen  Linie  Wolfsgef&hrt-Weischlitz 
einschliesülich  der  Hreizer  X  erlnndnugsbahn  ant*  Antrag  der  noth- 
leidenden Gesellschaft  per  1.  Inli  lH7f;  kaullich  vom  Staat  über- 
nommen: dei  sHlbt»  wai*  anch  bei  dit^snr  Halm  voi  her  in  keiner  Weise 
betheiligt  tinwesen.  Mr  zahlte  als  LiiiuidaTionsquote  DiuijoutiO  Mk. 
in  3procentigeu  üeateupapieren,  und  als  Zinsen  u.  s.  w.  bis  zum 
Eintritt  der  Liquidation  pro  1.  Juli  1h7(»  bis  dahin  1877:  480000  Mk. 
baar.  berechnete  sich  selbst  aber  die  Erwerbakosten  entsprechend 
dem  niedrigen  Course  der  3procentigen  Rentenpapiere  nur  auf 
11  356  762  Mk. 

Die  Zwickau -Lengenfeld -Falkensteiner  Eisenbahn 
(cfr.  8eite  529/30),  bei  welcher  der  Staat  vorher  in  keiner  Wense 
betheiligt  gewesen  war.  auf  Antrag  der  nothleidenden  Gesellschaft 

in  der  Sö,.i  km  lan^-en  Linie  Zwickau  -  Falkenstein  per  15.  Juli  1876 
gegen  Zahlunir  vtm  3H94  0(>0  Mk.  in  die  Li(| uidationsnias.se  ein- 
schliesslich der  verfallen  irewesenen  (yaiiiion  vom  Staate  über- 
nununen.  Der  iStaat  berechuete  sich  die  Krwerbükoäteu  aal 
3  747  605  Mk. 

Die  Chemnitz -Aue  -  Adorfer  Kisenbahn  (cfr.  Seite  2«4 
n.  tf.)  in  der  gleichnamigen  HauptUiiie  nebst  Zweigbahn  Zwota- 
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Klhigeiitlial  yaisamiiien  122  km  laiig,  per  15.  Jali  1870.  Der  Staat 
hatte  au  die  uen  gebildete  Ge»«ell8chaft  die  seiiiertieits  bereits  iii 
Angrilf  genomiuene  Strecke  Aue-Jägentgi-ttn  gegen  Ueberlassnug 
von  3  000  000  Hk.  in  St-AcUen  und  4  500000  Mk.  in  St.-Pt.- 

Actieii  abjyetivten.  Iti  andei'er  Weise  war  «r  nicht  an  dem  ünter- 
iif'hiiit'ii  bellu^ili;;!.  auch  stand  (lassijlbe  iu  eijj^eiiem  Betrieb.  Als 
Kaulin  eis  qab  der  St^iat  die  ihm  s.  Z.  überwiesenen  Actieii  ziii  iK  k 
nnd  zaiili.«  aiisscrdrui  ii  r»H9()(M)  Mk.  baar  in  dit-  JiiijuidatiuiisiuasM-. 
bereclinet-e  sicli  abei-  «len  Krwerbspieis,  aiit  1UU09  0S5  Mk.  —  Aus 
der  ni  spriinglichen  ( 'oucession  stand  noch  die  ISti-ecke  von  Klingen- 
thal  bis  an  die  böhmisclie  (irevr/e  (»tfen,  indem  mit  der  Btisch- 
tiehrader  Eisenbahngesellschaft  noch  keine  Einigung  über  den  An- 
schlusspunkt erzielt  worden  war.  Nachdem  diese  Angelegenheit 
endlich  nach  vielen  Jahren  erledigt,  wurde  die  nur  0,«5  km  lange 
Grenssstrecke  in  Richtung  auf  Falkenau  seitens  des  Staates  gebaut 
und  1886  eröffnet. 

Die  Greia- Brunner  Eisenbahn  (cfr.  Seite  327  n.  tf.) 
10, .>  km  lang,  bei  welclhT  der  sächsische  Staat  ünanziell  nicht 
betbeiligt  war,  die  er  aber  seit  l  irr.tfuunir  a  conti»  der  Gesellschaft 
im  hetrieb  hatte.  Kr  ei  warb  (licsclbii  per  1.  .lanuar  187ti  dnrch 
Umtausch  der  Actien  im  Hcti  ane  von  1140UuoMk  in  3proc€ntige 
StAatspapiere  gleichen  Nennwerthes  auf  dem  Wege  der  Ab- 
stempelung. An  Fonds  fielen  ihm  71  7ö6  Mk.  zu.  Der  Staat 
selbst  berechnete  sich  den  Erwerbspreis  entsprechend  dem  niedrigen 
Oourse  der  3procen%en  Keutenpapiere  auf  810  460  Mk. 

Die  Hainichen-Rossweiner  Eisenbahn  (cfr.  Seite  336/37) 
in  der  17^«  km  langen  gleichnamigen  Linie  per  10.  August  1876. 
Dieselbe  war  von  Ertiifnung  an  k  conto  der  Gesellschaft  von  der 
sächsischen  Staatshahnverwaltung  betrieben  worden.  Der  Staat 
zahlte  in  die  TJquidati«msmasse  1  KiO  ODO  Mk.,  berechnete  sich  selbst 
aber  die  Krvverbskosten  auf  1  H()8  083  Mk. 

Die  Ohemuil.z  -  Konunoiauer  Kisenbahn  (cfr  Seit^  206 
u.  tf.)  in  der  Linie  Klöha-Pockau-böhniisclie  (irenze  hinter  U^'ü/mw- 
hain  mit  Zweig  ritckau-OIbernhau  zusammen  ()H,.s  km  lang,  per 
16.  Dezember  1876.  Der  ^taat,  welcher  auch  hier  in  keiner 
Weise  vorher  betheiligt  war,  zahlte  in  die  Liquidationsmasse 
9  900000  Mk. 

Derselbe  Landtagsabschied  von  1876  brachte  aber  auch  noch 
betreffs  besserer  Ausnutzung  des  Oelsnitz- Lugauer  Steinkohlen- 
beckens die  Verordnung  über  den  Bau  einer  Linie  von  St  Egtdien 
(Station  der  Strecke  Chemnitz -Glauchan)  südöstlich  über  Oelsnit« 
und  Höhlteieh  nach  Stollberg  mit  Zweig  von  Llöhlteich  nach  Lugau, 
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sdwii;  bellufs  Einbezieliniig  des  wichtigen  Vfn*ortes  Plagwite/Liiidenau 
bei  Ijeipadg  in  das  Staatsbahnnetz  die  Verordnung  Uber  Ans- 
fftliruug  einer  Linie  von  dort  sitdöstlich  nacb  GraschwitK  (Station 
HH  der  Hofer  Linie).  Diese  beiden  Bahnen  wurden  in  einer  Lange 
von  21,22  km  bezw.  9,7»  km  1879  eröffnet. 

In  Folge  des  Landtagsabschieds  vom  24.  Juli  1878  erfolgte 
wiederum  die  Verstaatlichung  von  vier  Privatbahnen.    Ks  sind  dies: 

Die  84.:.  km  lange  Gössiiitz  -  (T«»raer  Kiseultahn  (ctr. 
Seite  323  24),  welche  von  Eröttnnner  an  der  Staat  a  cnuto  der  (Ui- 
sellschaft  in  Betriel)  -rehabt  hatte.  Derselbe  erwaih  die  Bahn  per 
1.  danuar  1B78  und  tauschte  hierbei  die  Actien  in  3  procentige 
sächsische  Rentenpapiere  unter  Zozahlung  von  60  Mk.  baar  pro 
Actie  a  300  Mk.  um. 

Die  Sächsisch  -  Böhmische  Verbindungsbahn  (Anua> 
berg-Weipert  cfr.  Seite  489  n.  ff.)  in  der  18,4  km  laugen  Strecke 
Anuaberg- böhmische  Grenze  gegen  Weipert,  welche  der  sächsische 
8taat  von  BetriebserOifhnng  an  in  Pacht  gehabt  hatte.  Derselbe 
erwarb  die  Bahn  per  1.  Juli  lB7b  gegen  Zahlung  von  1  633  333  Mk. 
iu  die  Liquidationsmasse. 

Die  Mehltheuer  -  W  eidaci-  Kiseubahu  (cfr.  Seite  419/20), 
welche  der  Staat  nocli  iuiv(»llei)det  für  450  000  Mk.  im  Concurs- 
\erl'ahren  erstand.  Hiernach  baute  er  sie  als  normalspurige  8e- 
cundärbahn  aus,  so  dass  die  32,07  km  lauge  gleichnamige  J^inie 
1883  eröffnet  wt-rden  konnte,  wozu  noch  mit  hirötfnung  in  1884 
die  2,41  km  lange  Verbindungsstrecke  in  Weida  nach  dem  Bahn- 
hofe der  Werdau- Weidaer  Eisenbahn  hinzukam. 

Die  Mulde nthalbahn  (cfr.  8eite  525  u.  ff.)  iu  der  82,u4  km 
langen  Linie  Glauchau-Wurzen.  Der  Staat,  welcher  bei  derselben 
in  keiner  Weise  betheil  igt  gewesen  war,  erwarb  die  Bahn  anf 
Antrag  der  nothleidenden  (lesellschaft  und  nahm  sie  aus  eigenen 
finanziellen  Rücksichten  unttsr  vorschuss weiser  Zahlung  des  Kauf- 
preises von  13  200  000  Mk.  am  1.  August  ls78  zunächst  tnr  Recli- 
iiung  der  (leseUschaft  in  \'ei-\valtung  und  Betrieb,  walirend  die 
formelle  käiilliche  Uebernahnie  erst  am  1.  Januar  iHso  erfolgte. 

In  den  bisher  behandelten  Halmen  waren  die  l!auj>tverkehi's- 
litden  des  Landes  geschaffen  und  in  diesen  das  üebergewicht  des 
Königreichs  Sachsen  betreffs  der  Dichtigkeit  seines  Bahnnetzes  über 
die  anderen  deutschen  Staaten  damals  sogar  noch  bedeutender  als 
jetzt.  Somit  keimte  es  sich  im  Wesentlichen  nur  noch  nm  den 
Bau  köraerei*  Bahnstrecken  von  vorwiegend  lokalem  Interense 
han<lehi.  und  da  schon  «dn  grossi'r  'l'hoil  der  bereits  vorhandenen 
Linien  das  lüi-  sie  aufgewendete  Auhigecapital  nicht  geiuigen»!  ver- 
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ziiiste,  oder  hier  und  da  sojrar  nirht  einmal  den  Betriebsanfwand 
♦leckte,  s(>  Miiis>U;  die  Hegicnmg,  um  niclit  einen  8till>«i;tiitl  im 
Kisenbahnbaii  »'intiplcii  imd  die  bislier  mit.  Scliipiien wegen  ii^kH 
nicht  bedaclüen  ucgenihMi  der  Se^mmgen  solcher  iiberhaupf  ver- 
lustig gehen  zu  lassen,  damut  bedacht  sriTi.  tür  die  noch  wüu- 
Dchenswerthoii  Bahnen  ein  möglichst  billigem  Bau-  und  Betriebs- 
system einziü1ihi*6n.  Die  Zuliiasigkeit  eines  solclien  betreffs  der 
Betnebssicherbeit  war,  wie  bekannt,  von  dem  Vei^n  der  deatachen 
fiisenbahnverwaltQiigen  schon  Iftngst  anerkannt  worden,  auch  waren 
in  einzelnen  Staaten  einige  derartige  Bahnen  bereite  im  Betriebe, 
und  80  war  anch  die  königliche  Regierung  in  dem  Allerhöchsten 
Decret  vom  5.  Nf>vember  1877  mit  dem  ersten  Project  zu  Secmi- 
därbahnen  vor  iliiv  Kammern  geti*eten.  iu  Anbetracht  de>  iibei- 
wiegetidHii  <  ■'ebir2:sch{irakters  ihrt's  LhikIps.  der  zum  gi-<>sseii  'riieil 
sehr  t'iigen  'i  lialer  und  der  dichten  Bebauung:  dieser  mit  Oi'tschafTen 
neigte  sie  sich  hierbei  von  vornhei*ein,  um  die  Bahnen  möglichvSt 
innig  dem  TeiTain  anpassen  zu  können^  der  ScUmalspm-  zu,  und  es 
sind  denn  auch,  nachdem  iiuswisehen  ISIH  seitens  des  Reichs  die 
Bahnordnung  für  läisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  eingefilhrt 
worden  war,  die  seitdem  in  Sachsen  gebauten  Bahnen  fast  durch- 
weg als  Secundärbahnen,  und  sswar  ssum  grossen  Theil  als  Schmal« 
Hpm*bahnen  mit  einer  Spurweite  von  0,im  Meter  ausgeführt  worden. 

Der  Bau  der  ersten  Secnndärbahn  erfolgte  zu  Folge  Ijand- 
tÄgsabachieds  vom  24.  .luli  1h78  in  der  Linie  Firna-Bergj^dess- 
hübel.  DiesollHi  ist  aber  normalspuiig  ausgettihit,  14,w  km  laug 
und  1880  eröffnet. 

Der  nächste  JjandtÄgsabscliied  vom  10.  Mär/  iHSü  brach uj 
die  Genehmigung  zum  Bau  einer  nurmabpurigen  inul  zweier  scbinai- 
spnrigen  Secundärbahnen  in  der  zuerst  gedachten  17, km  laugen 
and  1883  eröffneten  Fortsetzung  der  Schwansenberger  Linie  südlich 
Ins  Johanngeorgenstadt  hart  an  der  böhmischen  Granze,  in  der 
10,w  km  langen  und  1882  eröffneten  Schmalspurbahn  von  Wilkau 
(Station  der  Linie  Zwickau-Schwarzenberg)  sttdUch  nach  Saupen- 
dorf und  in  der  21, 31  km  langen,  gleichfalls  1882  eröffneten  Schmal- 
spurbahn von  Ilainsberg  (Station  der  Strecke  Dresden  -  Tharandt) 
südlich  id)er  Dippuidiiswalde  iiae.li  Schmiedel>erg. 

Zu  Folge  Landtagsabschied  vom  1.  Mär/  IHB'i  eil'olgte  wieder 
die  N'erstaatlichun«»  von  zwei  Privatbahnen;  es  sind  dies: 

r)ie  Chemnit /  ^\  urschnit zer  Kisenbahn  (s.  Seite  ;jU2 
u«  ff.)  in  der  11,  !  km  langen  Stre.  kr  Wibttnibrand-Lugan  nebst 
einer  km  langen  Ansclihiüsbahn.  Uer  »Staat  hatte  diesse  Babn 
s.  Z.  auf  Kosten  der  Uesellscliaft  Hclbst  gebaut  und  von  Ki^öffnong 


Digitized  by  Go 


—    919  — 


an  bis  ]87ft  in  Paclit,  vou  da  al)  jedocli  nur  noch  für  Heclniimir 
de»-  (i'esellM  li;irt  in  Bftriel)  geliaht  und  erwarb  sie  uuii  per  1.  Januar 
lH82  /,u  Kigt'nihuiii.  Als  Kaulprei^  zaldte  er  pro  Actie  ä  :iOO  Mk. 
den  Betrag  von  650  Mk.  in  3  procentigen  Renteui»apit'ren,  im  Ganzen 
ako  für  1  200Uüü  Mk.  die  Summe  von  2t)0üUüü  Mk.  und  über- 
nahm die  Anleihe  von  Bd5 100  Mk.  als  Selbstschuldner,  kündigte 
dieselbe  jedoch  sofort  per  1.  Januar  1883.  An  Fonds  fielen  ihm 
<$0  000  Mk.  zu. 

Die  Sächsisch -Thüringische  Ostwestbahn  (cfr.Seite495 
ti.  ff.)  in  der  33,2  km  langen  Linie  Werdau -Weida.  Der  Staat, 
welcher  vorher  in  keiner  Weise  bei  dem  Unternehmen  betheiligt 

gewesen  war,  zahlte  bei  üebernahme  per  1.  April  1882  als  Kauf- 
preis 2  775  000  Mk.  in  die  Liqiiidatioiismasse,  wähi'end  ihm  an 
Fonds  lluoi*  Mk.  zutif,len. 

Ausser  diesen  beiden  Veistaatliclrnngen  brachte  der  Landtacrs- 
abschied  von  1882  den  Bau  von  5  Secundärhalinlinien,  welche 
sämmtlich  als  JSchmalspurbahnen  hergestellt  worden  sind,  und  zwar: 

Schmiedeberg-Kipsdorf  als  südliche  Fortsetzung  der  unter  18>*0 
liehandelten  Schmalspurbahn  Hainsberg-Dippoldiswalde-Schmiedeberg, 
4,41  km  lang  1883  er(Hfhet. 

DObeln-Mttgeln-Oschatz  (Station  der  alten  nördlichen  Leipzig- 
Drasdener  Linie).  Dieselbe  benutzt  von  D5bebi  aus  anf  4,si  km 
unter  Einlegung  einer  dritten  Schiene  das  normal^ijurige  Gleis  der 
Linie  Döbeln-Riesa,  hat  von  da  aus  eine  Neubaulänge  von  30,»2  km 
und  ist  1884/85  eriitinet  worden. 

Von  I\ adeheul  (StÄtion  der  Mivcke  Dresden-Coswig)  nördlich 
uach  [»adehurL:  ist  If?.,-.  km  lang  und  lnhA  erottiiet  worden. 

\'on  Klotzsehe  (St^ition  der  Strecke  Dresden- Ai*nsdorf)  nörd- 
lich nach  Königsbrück,  19,4.»  km  lang  1884  eröffnet. 

Von  Zittau  östlich  nach  Markersdorf  13,72  km  lang,  1884 
eröffnet. 

Der  Landtagsabschied  vom  27.  März  1884  brachte  zunächst 
den  Bau  einer  Vollbahn  von  Leipzig  in  directer  fiichtung  sttdöstlich 
itber  Lausigk  nach  Geithain  (Station  der  Linie  Kieritzsch-Chemnitz). 
Dieselbe  sollte  ursprünglich  als  Secundärbahn  ausgeftthrt  werden, 
da  sich  jedoch  l>ei  der  beträchtlichen  Abkttrznng  tür  die  Relation 
Lei|>zi«r-(-'hemniL/.  die  Mii!:li(lik<'it  des  Durchgauirs Verkehrs  bot,  so 
wurde  sie  schliesslich  als  \  oUbalui  gebaut  und  4.),!u  km  lang  1887 
erötthet. 

Nächst  dieser  wurd»'  der  Kau  einei-  normalspuri^en  Secundär- 
liaUii  von  »StihünlKirg  (Station  der  Stieeke  Plauen-Ilol)  nordwesilicli 
bis  an  die  Häclisiscli  •  reu8&siische  (irtinze  in  lÜcUtmig  auf  iSchleiz 
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(bei  gleichzeitigem  Weiterbau  der  Anschlusastrecke  bis  Schleis 
für  Hechnuiii^  den  Kttrstenthums  ReiUM  j.  L.  h.  Seite  904/5)  angeorduet 

uihI  die  iiinerhalb  8ach8eus  t^-j  km  lauge  JStrecke  18B7  dem  Ver- 
kehr iibei'geben. 

Ausserdem  srehöi"eii  intclj  din'i  S^-hiualsitiirbaliiieu  hierher: 

V(ii!  M'.-^ei  iMatioii  der  StuM  ke  < ilaucliau-Zwickauj  sudüstiicU 
iiHcli  Urlmaiiiisdori,         km  laug  188.*»  eröffuet. 

Voll  l'ütschappel  (Statiou  der  Strecke  Dresdeu- Tharandt) 
iioi-dwestlicli  uach  Wilsdnif,  lo,yo  km  laug  1886  eröffuet. 

Von  Wiliflchthal  (Station  der  Linie  Ghemuitz-Annaberg)  Süd- 
west lidi  nacli  Oberherold  und  von  da  in  Gabel  nach  Thum  und  nach 
Khrt3i(fnedei*8doif,  znaainmen  15,hi  km  lang  1886  eröffnet 

Der  IjAiidtag^abschied  vom  28.  März  1886  brachte  die  k&uf- 
liehe  Krwerbung  der  Leii»zie:-<-»aiichwitx-Men8ehvitzer  Kisenbahu, 
s»>\vi«'  diMi  liau  \ou  drei  uormaispurigeu  Secmidärbahueu  und  vuii 
3  Si'lniuilsjMU'halmt  ii. 

Die  lieijtzi^-i.aschw  it  z-Meuselwil/er  Eiseiibahu  (cfr. 
Seile  .'.sT  u.  rtV)  iu  der  21,^  km  langen  Strecke  iTaschwitz-Meiisel- 
witz  l>esi«diend,  erwarb  der  Staat  per  1.  Jauuar  1886  käuflich  2U 
vollem  KigenthiMu.  I>er  Kaufpreis  belief  sich  auf  88  7o  ^^^^  N«>nü- 
nalwerth»  für  die  ^t.-Actien  und  auf  1067o  die  St.-Pr.-ActLeu 
in  baarer  Abfindung  uiid  stellte  sich  im  Ganzen  auf  3  853  äOO  Mk., 
wozu  noch  eine  4procetit!ge  Anleihe  mit  umlaufend  1410000  Mk. 
kam,  welche  jedoch  noch  seitens  der  Oesellschaft  für  Bechnung  des 
St«aiR  {ter  2.  Januar  1887  gekündigt  worden  war.  An  Fonds 
tieleu  dem  St^at  19(5  löH  Mk.  /ai.  Zu  bemerken  bleibt  noch,  dass 
(b'r  Staat  tlie  Halm  von  l'jötfnuug  an  für  Kechuuug  der  Geseil- 
tichair  iii  Betrieb  u^ehabr  hatUi. 

l>er  \>^iiban  »Tatreckte  sich  auf  loigtndt'  Linien: 

Von  Siüiiberg  (bislaug  Endstation  der  Liuie  von  St.  Lß:i*lieii* 
südlich  nach  Zwönitz  (Station  der  Liuie  Ohemnitz^Aue),  16,5"  km 
laug  als  uormalspurige  Secundärbahn  gebaut  und  am  15.  Juli  lHb!> 
eröffnet,  mithin  in  unserer  Aufrechnung  im  I.  Theil  noch  nicht 
enthalten. 

Von  Flagwitz,' Lindenau  nach  dem  Bayerischen  Bahnhofe  in 
Leipzig  unter  Verwendung  eines  Theils  der  seitens  des  Staats  ge- 

kauften  Dr.  Heint^sclien  (niterbalmeu,  als  uormalspui'ige  SecundiU^ 
bahn  gt'baut  und  7,.i..  km  lang  1s8n  er<»ti'iiei.. 

AiiimiM'ru'  Im'/w.  Hncldiolz  wc^ilirli  nach  Srliwarzeiiberg 
als  iiunnal.s|iin  ige  S(,-cnndai  bahn  gebaut  und  24,67  km  lang  am 
1.  l  )('/.tMiib<  !•  ir^si»  (  loünet,  in  unserer  Aufrechuuug  im  1.  Tli»iil 
al^o  noch  nicht  enthalten. 
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Von  Mügeln  (iStatioii  (l«r  Öchm^lspurbahii  Möbelii-OsoliHlzi 
Wi'sMicli  uaili  .\<  1  rliaii  Trebsen  (Staliou  der  Linie  \V'm*z«Mi-(  ilaucliaii) 
hU  .ScUmalspurbahn  «gebaut  nn<l  23, km  lanjj:  IHSS  «lortnet. 

Von  Schdnfeld  (Station  der  Linie  (  hemnitz-Aimaberg)  westlich 
nach  Geyer,  9,04  km  lang  als  Schmalspurbahn  gebaut  nnd  1888 
eröffnet. 

Von  Grttnstädtel  (Station  der  bereits  erwähnten  Neuhan8ti*ecke 
Annaber^-Sehwarzenberg)  sfldlich  nach  Rittei-sii^rUn  12,18  km  laug, 
als  Schmalspurbahn  «rebaut  und  am  1.  Jnli  18H0  eröffnet,  mithin 
in  unserer  Aufrechuiiiig  im  1.  Tlieil  noch  nicht  »  itthalten. 

Zu  Folge  Jiandtagsabschieds  (eines  ausserordent  lich  zusammen 
beriit'enen  liandtages)  vom  5.  Mäi%  1BÖ7  kaufte  S;i  'lisen  von  der 
preusbischen  Regierung  per  1.  April  1888  die  ^4.i  km  lauge 
Strecke  Dresden-Elsterwerda  der  ehemaligen  Berlin-Dretuiener 
Privatbahn  (cfr.  Seite  249  und  752)  excl.  des  Bahnhofs  Elsterwerda 
für  13100000  Mk. 

Auf  Grund  des  Ijaiidtagsabschieds  vom  JT.  Marz  isss  ist  die 
Ilerstellaii»;  v  on  st'cli>  iiorinalspiirigen  .Secundarbahnen  und  von  einer 
^5cUmaIspurbahn  augeordnet.    Ks  sind  dies  die  länien: 

Von  Walthersdürf (Station  der  Neubaulinie  \  imaberg-Scliwai'zeu- 
1)erg)  südlich  nach  Crottendorf.  Diese  Linie  ist  in  einer  Mtige  von 
5,17  km  am  1.  Dezember  1889  eröffnet  worden,  in  der  Aufrechnnug 
im  I.  Theil  also  noch  nicht  enthalten. 

Von  Berthelsdorf  (Station  der  Linie  Freiberg-Moldau)  westlich 
ülier  Brand  nach  Orosshartmannsdorf  mit  Zweig  von  Brand  nach 
Langenau;  17  km  lanof  I89ü  eröffnet. 

Von  Freiberg  nordöstlich  nach  llalsbiiicke;  7,..i  km  lan«^ 
IbU«»  eröffnet. 

\  (Hi  Orosspostwitz  (Station  der  Strecke  Bautüeu-Wilthen; 
Ostlich  nach  Uuuewalde;  8,4u  km  laus:  IBUO  eröffnet. 

Von  Bautzen  noi*d westlich  nach  Königswartha;  19,8o  km  lang 
1890  eröffnet. 

Von  Kamenz  südöstlich  nach  Klstra;  8  km  lang  1890  ei^ffnet. 
Von  Mügeln  (bei  Pinia)  südlich  nach  Geising  als  Schmalspur- 
bahn auszuführen;      km  lang  1890  eröffnet. 

Auch  hier  bnngon  wir  über  den  Rahmen  der  Arbeit  hinaus 
uocli  den  Inhalt  des  jinigsUMi  Landta«<sabschieds  vom  2'1.  Marz  IB'.K). 
Inhaltlicli  desselben  ist  die  Herstellung-  von  vier  iiurnialspurigeu 
und  von  .sechs  bchuial.spurbaluieu  angeordnet  und  zwar: 

Von  Waldhuim  (Stution  der  T^iaie  DölMiln-Chenuiityi)  westlich 
über  (Teringswalde  nach  liochlitz  (Station  der  Linie  Glauchan* 
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Wiir/en)  als  iiormalsimrij^e  Seciindärbalui  aiisziitülireii;  Bauauschlag 
20,4.'  km. 

Vnii  Si'li(>iiher^r  vvestlicli  nach  Hirschlnri:  tiin  reussisclieii 
<  )btiriaiuii  als  uumaiäpiuigc  >»cciiii(iäi'baliu  auüzulülu'eu;  BauaiiscUlag 
l\ifb  2  km. 

\  on  (Jera/l*torteii  (Station  der  Linie  Uös8nitz-(Tera,  dicht  bei 
<i«rH)  südlich  nach  W  olfsgefährt»  iioimalBpiirig  herzusteUeu;  Bau- 
aiischhig  5,20  km. 

Von  Falkeusteln  (Knotenpunkt  der  Linien  Zwickau -Falken» 
stein  nnd  Herlasgrttn  -  Eger)  südlich  nach  Mnldenberg  (an  der 
Linie  Aue -Adorf)  als  normalspiirige  Öecundärbahn  herznatelleu; 
Bauauschlag  10.3»  km. 

Von  Saiijiei-sdorf  (bislang  Miuliauikt  der  Schmalspurbahn  von 
W  ilkau  bei  Zwii  kaii)  sildlich  nacli  W'ilzschhan.^  (Station  der  Strecke 
Ane-Ailui  l )  d\>  Schmal-^imi  bahn  auszuführen;  Bauaiisi  hlair  *i4>"  km. 

\'(»n  Herrnhut  (Sr  aLion  der  Linie  Liibau  -  Zittau)  östlich  nach 
Beritütadt.  als  Schmalspurbahn  auszuführen;  Bauanschlajir  10,;<>  km. 

Von  Taubenheim  (Station  der  Strecke  Kbersbach - Sohland 
«»stlich  nach  littrrhennersdorf  (Station  der  Linie  Löbau-Ebersbach) 
als  Scbmalsiiui'bahn  auszuführen:  Baiiansehlag  12y»u  km. 

Von  Uohenfichte  (Station  der  Linie  Flöha  -  Reitzenhain,  dicht 
bei  Flöha)  östlich  nach  1. Ippendorf,  als  Schmalspui-bahn  auszuführen: 
Bauanschlag  !i,io  km. 

Von  Oschatz  (Station  der  Strecke  Leipzig- Riesa)  nordöstlich 
nach  strelila  a.  d.  Elbe,  als  Schmals[mrbahn  auszuluhren;  Bhu- 
anschlag  1  !..•..»  km. 

\  on  W  olkcnstcin  ^Station  der  liinie  (  'lienmitz -Annaberg)  süd- 
östlich nach  Jöhstadt  nahe  der  böhmis(-heu  iirenze,  als  Schmal- 
spurbahn auszuführen:  Bauanschlag  22,»^  km. 

Hierzu  bleibt  noch  zn  erwähnen,  dass  inhaltlich  deü  betreffs 
Erbauung  der  lAnie  Schönberg  -  Hirschberg  unterm  26.  Juli  1890 
mit  dem  B'ürstenthnm  Keuss  j.  Ii.  abgeschlossenen  Vertrages  dieses 
seinen  Antheil  an  der  Liiue  Schönberg -Schleiz  von  Schleiz  bis  zur 
königlich  sächKischen  (-rrenze  nnent^eltlich  an  die  königlich  sächsische 
l\c;4ieinng  zu  vollem  Kigentlium  abtritt  derartig,  dass  Let7t*»re 
weder  ein  KantL'^cld  zu  zahlen,  noch  au«  h  das  bisherige  Pachtgeld 
hint'oi't  zu  entri(  Ilten  hat.  doch  gilt  dor  Verzicht  des  FüTstvnthnms 
lu'iiss  aiit  das  Kigenthumsrecht  hezw.  aut  das  l'achtL^eld  fi*st 
ein  Jahr  vor  der  Bctiiebserörtiniug  der  Linie  Schönlierg-llirschherg 
als  in  Kialt  getreten. 

In  den  vorstehend  anikenilirten  liinieii  sind  am  Schlu^s  dc>^ 
Bctricbsjahrc^  ia^H  im  Eigenthum  des  sächsischen  Staats  stebeud 
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i3a4,*«  kui  iiachgewieHen,  w«uu  a.,  >:wei^l,alH.«u  uni  r^ftenMid.em 
\ erkehr  m  <le»i  verschiedenen  Kohleubeuken.  nn  \'e,biudiiug«I. ahnen 
Dei  Riesa,  (oossenhain.  Klst^rwerda  und  Neunmrk  sowie  an  Haien- 
bahnen be,  Dresden  luid  bei  Riesa  noch  27,,.  km  kommen,  und  es 
Detrno:  soniif  ult.  isH«  die  Eigenthnmsl&nge  der  königlich  sÄchsi- 
sehen  staai.bahnen  2381,..  km.  ^  Hiervon  sind  mnd  1250  km 
Mittns  des  Staats  selbst  hergestellt  und  rnnd  1132  km  fertiger 
I>imen  durch  Kauf  erworben.  Bei  den  Ersteren  sind  lUO,io  km 
bclmialspurbahnen  einb^ffen. 

liasGesammtankgecapitel  einschliessHch  der  wählend  dw  I 
zeit  gezahlten  Zinsen  beträgt  708569400  Mk..  wovon  losri;  lUMk 
anf  die  Schmalspurbahnen  entfallen,  und  es  b.  /iftVi  t  sie  ii  <nmit  die 
kilometrische  Belastung  bei  den  nonnai.p,iric.e..  Hahnen  auf 
318  368  Mk.,  bei  den  Schmalspurbahnen  auf  Ö7  144  Jkik.  In  diesem 
Anlagecaiiital  sind  aber  7;J  210  i)07  Mk.  eiithalteii,  welclie  gach- 
geuiass  m  Abi  echnfino:  kommen  müssen,  um  das  seitens  des  Staats 
selbst  aui-cu  endete  Aidagecaidtal  zu  erhalten.  Die  hauptsächlichsten 
rosten  dieses  Hetraires  sind  13  022  205  Mk.,  welche  unmittelbar 
aus  den  iietriebsuberschüssen  (ohne  Verrechnung  dni-ch  den  Er- 
neueiungsfonds)  für  die  Bahnen  verwendet  worden  sind,  ferner 
7<»6  7ÖÜ  iMk.  Subventionen  4  fonds  perdu  seitens  Dritter  und  vor 
AUem  die  Summe  von  50  393  935  Alk.,  nm  welche  der  seitens  des 
Staats  fftr  die  ehemaUgen  Privatbahnen  gezahlte  Gesammt. Kaufpreis 
niedriger  war  als  deiun  eigentliches  Baucapin-il.  indem  der  Staar 
nur  bei  der  Leipzig-Dresdener,  der  I 'l  esden-Tharandier  und  der 
Chemnitz-Würschniuei  Kisenbalni  mehr  als  das  Hancapital,  bei 
Borna -Kieritzsch  niid  ( iossniiz-i  »eia  das  genaue  liancapital,  l>ei 
allen  übrigen  ßaliut  ii  al-  r  als  Riesa -Chennjitz.  Lobau-Zittau, 
LUemnitz-Aue- Adorf,  Zwickau-  J.engenfeld-Falkensteiu,  Wolfsgeföhrt- 
Weischlitz,  Greiz -Brünn,  Chemnitz- Kommotau,  Hainichen -Rosswein, 
Annaberg- VVeipert,  VVuiy.en -Glauchau,  (iaschwitz- Meuselwitz,  Mehl- 
theuer- Weida,  VVeiidau- Weida  und  Di-esden-Elsterwei-da  weniger 
als  das  angewendete  Baucapital  gezahlt  hat.  Üas  seitens  des 
sächsischen  Staats  selbst  aufgewendete  Anlagei^pital  stellt  sich 
hiernach  nur  noch  auf  G35  358  493  Mk.,  und  di«  kilomeliische  He- 
iastang erraässigt  »ich  dementsprechend  bei  den  normalspuri<;en 
Bahnen  auf  284  mn  Mk. 

Betreffs  dei-  (irenz-  hezw.  Paciii verhall nisse,  aus  welclien 
sicli  dann  die  Betiiebslänge  ergiebt,  ist  folgendes  zu  bemerken: 
Aut  der  «Frenze  gegen  Preussen  reichen  einerseits  <lie  .sächülschen 
SUiatsbahnen  in  den  iiinien  iMesden-iirossenhain-KlsIcrwrrda  uml 
Uie»a- Elfter wcrda  aut  praussisches  Ue.Uiet  hin  Bahnhof  Elfter werda 
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hinüber  nnd  andererseits  die  preusaischen  StaatslkahneR  in  den 
Linien  Gl örlitz-Nikriäch -Zittau,  Cottbus -Orossenliain  und  JUterbog- 
Rüderau  nach  Sachsen  herein,  doch  sind  die  Anschlusscurven  der 
Letzteren  von  Röderau  an  die  Linie  Leipzig -Dresden  mit  2,io  km 
seitens  der  sächsischen  Staatshahnverwaltang  angepachtet.  Bd 
(Um  Linien  Dresden -Görlitz  und  Pirna -Kamenz  deckt  sich  die 
J^igenthmnsgrenze  mit  der  politischen  Land  es  grenze,  und  so  ist  bei 
drr  Ersteren  die  iit  Treussen  gelegene  ll.s,  km  lan^e  Rndstrecke 
seitens  der  sächsischen  Staatsbahnverwaltung  anire|iHclitet.  hei  der 
Letzteren  aber  die  sächsische  11,42  km  lange  Strecke  von  Kamenz 
bis  zur  preussiächen  Grenze  an  die  precu^sische  Staatsbahnver- 
waltung verpachtet.  Hei  den  in  Leipzig  mündenden  preussischen 
Staatsbahnlinien  von  EÜenburg,  von  Bitterfeld,  von  Halle,  von 
Oorbetha  und  von  Zeitz  stehen  auch  die  innerhalb  Sachsens  ge- 
legenen Endstrecken  in  Eigenthum  und  Betrieb  der  preussischen 
Staatsbahn Verwaltung,  es  liegt  hier  also  ein  Pacht verhaltuiss 
nicht  vor. 

Bei  den  (Frenzen  gegen  die  thüringischen  Staaten  bedingen 
im  Aligemeinen  die  Landesgreiizeu  keinen  W  echsel  betretfs  des 
Ki£rHnthinnsverhältnis.ses  an  den  Kisenbahnen,  viclinelir  stehen  die 
beiretleudeii  Linien  Leipzig- lloi,  (iMschwitz-Meusehvit?;,  8chr»ii- 
börnchen- Gössnitz.  Gössnitz- Gera.  \\  erdan-Wei(hi.  (4rpiz-lii uim. 
W'ülfsgetahrt-Weischlitz  und  Meliltheuer-Weida  auch  innerhalb  der 
betretenden  thüringischen  Staaten  iu  Eigenthum  und  Betrieb  der 
sächsischen  Staatsbahnverwaltung,  und  nur  bei  der  Linie  Schönberg- 
Schleiz  deckt  sich  die  Eigeuthumsgrenze  gegenwärtig  noch  mit  der 
Landesgrenze;  die  reussische  8,kk  km  lange  Theilstrecke  steht  hier- 
bei in  pachtweisem  Betiieb  der  sächsischen  Staatsbahnverwaltung. 
An  dieser  Stelle  ist  ausserdem  noch  anzuführen,  dass  auch  die  ganz 
in  Altenburg  gelegene  25,41  km  lange  altenburgische  Staatsbahn- 
strecke Meuselwitz- Iionnebnrj?  [uichtweise  von  der  sächsischen 
Siaatsbahiiv  erwaltung  betrieben  \sird. 

Auf  der  hrtvei-isclicii  <  Frenze  deckt,  sich  in  der  Linie  Lcii*zig- 
llof  die  lMi:(^!iihiin)>gren/c  iiiii  <lei'  politischen  Landeso reiizf.  und 
ancli  hier  st«ht  die  km  lange  bayerische  St^tsbahnstrecke 

von  der  Grenze  bis  Hot'  iu  Betiieb  der  sächsischen  Staatsbahn- 
verwaitung. 

Betreffs  der  (ii-enze  gegen  Böhmen  i'eichen  die  sächsischen 
Staatsbahnlinien  Plauen -Eger  und  Kreiberg-Bienenrotthle- Moldan 
anf  österreichisches  Gebiet  liiuüber  und  wei*den  bis  Eger  bezw. 
M4ddan  v<»n  der  Küchsisi'Jien  Staat^hahii Verwaltung  betrieben.  I>es* 
gleicht:!)  liegt  die  liulbkreiHionnige  IJuie  Sulieibe-WaruHdorf-Eibaii 
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isniu  Theil  iiuievlialb  Boliroens;  aiiHMcifleiu  steht  liier  aber  eine 
0,75  km  lange  Verbindung  liei  Wanisdoi-f  mit  der  böhmischen  Nord- 
bahn im  paclitweisen  Betriebe  der  sächniscben  Staatsba]inv(!rwaltunfr. 
l^i  allen  iibrigeu  Strei  ken  deckl  sich  die  Kiirenthnnusgrenze  mit 
der  j)()|itis(:li(»n  LandesirrtMi/.»'.  und  es  sind  liierl»ei  die  Strecken  von 
Reitzenhain  und  V'Mi  Klingenihal  bis  /nr  Ut>luiii>(  licn  »Frenze  iiiil  l.""km 
bezw.  0,.'i  km  au  die  anschliessende  Huschtiehrader  Eisenbahn  ver- 
pachtet, dagegen  die  Ü.^akm  lange  Strecke  der  Jiinie  Annaberg -Weipert 
von  der  (rreuze  bis  \\'ei|)ert  (iiägenthum  der  Huschtiehrader  Misenbahn- 
gesellBchftft)  tmd  die  ll^s«  km  lange  Strecke  der  Linie  Dresden- 
Bodenbach  von  der  Grenze  bis  Bodenbach  (Eigenthum  der  k.  k  priv. 
österreich'OngariBchen  Staataeisenbahngesellschaft)  seitens  der  säcli- 
siscben  Staatsbahnverwaltnng  augepachtet. 

Alles  in  Allem  sind  hiernach  seitens  der  sächsischen  Staats- 
bahuverwaltung  rj.  ikni  verpachtet  uud  77,i:»  km  angepachtet. 
Dt  iin  ii  Is  ei  «:iel)t  sich  gegenüber  der  Eligenthumsläuge  von  2381,oi  km 
eine  beinebslänge  von  -JUii.n  km. 

Ausserdem  hat  die  sachsische  Staatsbahu Verwaltung  die  Zittau- 
Reiche  nberger,  die  Alteuburg-Zeitzer  luid  die  nherhohudorf- Reins- 
dorfer Eisenbahn  fbr  Kechnnng  der  betiHiffenden  Gesellschaften  in 
Betrieb. 

Wenden  w  uns  nun  den  Verkelirsverhältnissen  zu»  so 
brauchen  wir  uns  unter  Anlehnung  an  die  auf  Seite  135  und  136 
gemachten  Angaben  nur  zu  vergegenwärtigen,  dass  das  Königi'eich 
Sachsen  das  relativ  am  stärksten  bevölkerte  Land  von  $ranz  Deutsch- 
land ist,  dass  es  mit  Ausnahme  von  Salz  fast  alle  nur  denkbaren 
Artikel  des  Mineralreiches  vom  <iold  bis  zum  l'hou  in  seinen  «ie- 
segneteii  Hergen  und  Fluren  biigt.  und  hierunter  in  Ausschlag 
gebendshr  Menge  die  schwarzen  l>iamanteii  des  Bergbaues,  die 
Steinkohlen,  gewonnen  werden,  dass  Bergbau,  Hüttenwesen  uud 
Industrie  schoTi  vor  Beginn  der  Eisenbahuära  geschaffen  wai-en 
nnd  nur  der  erleichternden  Trausporteiurichtungen  harrten,  um  sich 
zu  höchster  Blttthe  zu  entfalten,  dass  die  Stadt  Leipzig  die  Herz- 
kammer des  deutschen  Binnenverkehrs  war  und  als  solche  Menschen 
und  Gttter  in  Massen  an  sich  zog  —  dies  brauchen  wir  uns  nur 
zu  vergegenwärtigen,  um  zu  dem  Besultat  zu  kommen,  dass  den 
sächsischen  Bahnen  von  vornherein  ein  grossartiges  Verkehrsgebiet 
gegeben  war,  in  welchem  eine  zahlieiclie  Bevölkerung,  ein  iiberaus 
ergiebiger  Bergbau  und  ebie  hoclieut wickelt»'  Indiistne  vereinigt 
sind,  und  dies  Alles  auf  günstig  abgerundeicni  llaum,  so  dass  zur 
Beherrschung  desselben  verhäitnissmässig  nur  kurze  Linien  erfor- 
derlich waren.  Da  ausserdem  die  Regierung  von  Anfang  an  darauf 
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Im-.|;i(  Ii!  ^<'\\»'<rii  War.  <liir<  |i  inili/ciiiirj'  Si.Mai svci  trä«:«'  i)nrn  Kiseu- 
iiidiiiliiiirii  Aiis4-)ilu>.s  HU  (li«'j(>ui^»'ii  der  i>eiiacliliai-ti  ii  «stjiateit  zu 
«ftiwiinien,  s»y.\\aiii:  si«t  iuicii  eiiMin  g^rossarliß^ii  l>iireligangi«verkehr 
V(»u  Norden  iiarh  8iUleii  und  von  OnWn  nach  VN'esten  «inf  die  Mch- 
Mischen  lehnen,  wtdchür  sich  jel/t.  in  Fol^  des  immer  dichteren 
Ausbanes  der  i^ahnnotsse  anch  der  Nachhar8taat«n  so>iiie  derTaiif- 
mid  Fahn»taiM">li^i'(  dieser  fi\^ilich  auf  die  süchsischen  nnd  ausser^ 
sächsischen  lialinen  vertheilt  nnd  zwar  mehr  als  natürlich  zn 
Untrniistcn  Hhm-:  was  aht^r  döit  verlort'ii  <;elit.  wird  durch 
lort<laiit  i  iiil  w  arlisj'iidt*  IM  oductiotiskraft  d«*s  eifrf  in  ii  Landes  den 
säclisisclu  ti  li.tliiH'u  wir<ler  «itn\imiH',ii.    l>es  W  i  iuii>scu  wir 

im«  vf»rq:eirt^iiwaiti<r<Mi.  dass  trotz  d«'s  urspriiiigiich  beschlossenen 
IMvatbahnsvstiMns  durch  besondeie  N'erhältnisse  veranlasst  die 
sächsischen  Staatsbahnen  sch^u  gleichzeitiir  mit  Eröffnung:  der 
ihrerseits  erbauten  ersten  Linie  die  säramtlicheit  Bahnen  Sachseoit 
mit  Ausnahme  der  Leipssig- Dresdener  und  der  kleinen  Löban-Zit- 
tauer  Eisenbahn  umfassten»  dass  sie  hierbei  bereits  in  dem  widi- 
ti^sten,  dem  Zwickauer  Kohlenrevier  Fuss  ^fasst  hatten,  dass  die 
erste  Fabiikstadt  des  Landes,  l-hemnitz,  in  ihrem  eigenen  Netze 
laj*.  dass  sie  die  erste  Linie  in  das  indnstriereiche  Eiv.gebirsre  zn 
(Irl)  iliriiirii  zahltcii.  dass  sie  dt  n  Mittelfunikt  des  sächsisclieii  iM-rs'- 
Ikiii.'v.  I-Vi'iltci-^,  sich  selbst  gfw oinicii  und  dass  die  saniiii!li«lieu 
neu  ersUiiidenen  Privatbalinen  für  sie  uielir  Zuiuhr-  als  roncmrenz- 
wetre  wurden.  W  ir  müssen  uns  weiter  ver^^ej^enwärtigeu,  dass  das 
dalir  187(i  durch  den  käuflichen  Krwerb  der  Leipzig -Dresdener 
Eisenbalm  nnd  der  meisten  übrigen  Privatbahnen  l'tir  den  Staat  die 
Staatsbahnen  nunmehr  zur  fast  unumschränkten  Herrin  des  ge- 
sammten  vaterländischen  Eisenbahnverkehi*s  machte,  zum  Schlnss 
aber  auch,  dass  die  filbschifffahrt  betreffs  der  Massengüter  fiir  die 
Eisenbahnen  von  jeher  und  noch  jetzt  eint^  gewichtige  Concurrenz 
erbrin<rt.  —  Den  wichtigsten  Factor  von  bewerbe  nnd  Handel  filr 
das  K'>iiigrcicli  im  Allgemeinen  und  tiir  die  Kisciibahnen  im  Beson- 
deren bildet  der  Bergbau.  Derselbe  gliedert  sich  in  den  j  jzberg- 
ban  und  in  dt-ii  Hergban  aiil  lüdiien.  Der  Krsterc,  welcher  »cliou 
liahrhunderte  vor  Eiulübrung  der  l^isenbalinen  im  Erzgebirge,  welches 
jenem  seinen  Namen  \  ei-dankt,  von  verbältnissmäasig  hoher  Bedeu- 
tung war.  ist  in  Folge  eigener  innerer  Conjunctm*en  durch  die 
Eisenbahnen  nicht  so  wesentlich  gefördert  worden»  dagegen  ist  der 
Bergbau  auf  Kohlen,  welcher  fiberhaupt  erst  durch  die  in  den 
Eisenbahnen  geschaffene  erleichterte  Abfuhr  eine  hervorragende 
Geltung  gewann,  in  grossaitigst^r  Weise  gewachsen.  Der  Ere- 
bergbau  vertheilt  sich  auf  4  Reviere,  auf  das  Altenberger  sfidlich 
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von  Dresden  iiahe  der  bj'thmischen  Grenze^  auf  das  J^Veiber^er,  auf 
das  Marienberger  siidweKtlich  von  diesenif  wiederum  nahe  der  böh- 
mischen (Trenze,  und  auf  das  Schwaraeulierger  südlich  von  Chemnit/.. 
1)er8teinkohlenberf?ban  <,n  iippirt  sich  in  dreiReviei'e,  in  das  Zwickauer, 

in  das Lu^Hiier  «istlicli  von  Krst^reni.  und  in davS  dt^s  l'laiiensclien < i rundes 
südwestlich  von  Dresden.  Hniinikolileii  werden  in  erster  Linie  bei 
Zittau  und  wcilrr  Uei  Hautzen,  OscliaU  und  (irinmia  mnvuuneu. 
\  or  dvr  Minfiihnniü-  der  Kisenbahuen  war  Dank  der  damals  schon 

bedeutenden  Jndiuitne  des  Plauenschen  <.irundes  und  der  Nälie 

* 

Dresdens  das  Plauensclie  Kohlenrevier  das  wichtigste,  ist  dann 
jedoch  gegen  das  Zwickaaer  Revier  sowohl  als  aach  gegen  das 
Lagauer  wesentlich  in  den  Hintergrund  getreten ,  so  dass 
jetzt  die  Ausbeute  des  Zwickaner  Reviers  mit  jährlich  rund 
2400000  Tonnen  ä  1000  kg  do[»i)elt  so  gross  als  die  des  Lugaaer 
nnd  vierfach  so  g-ross  als  die  des  Plauenschen  Reviers  ist.  Eine 
jrenaue,  die  säninitlichen  Ber«,^-  und  Kohlenreviei-e  umfassende  StA- 
tistik  wird  erst  seit  1851)  geführt,  inid  es  wies  dieses  dahr  einen 
Productii  ms  Werth  von  r)r>6*»871  Mk.  bei  dem  iMzbergbaii  und  von 
11  000  541  Mk.  itei  dem  Ivohienbergbau  aut.  Der  Erstere  ist  sich 
«eitdeui  mit  einem  Jahresdurchschnitt  von  5  52U  389  Mk.  ziemlich 
gleicli  geblieben,  hat  in  1h7I  das  Alaxinuim  von  U  425  277  Mk.  er- 
reicht, in  1B7B  das  Minimum  von  4  728  109  Mk.  gefunden  und  in 
dem  letzten  zu  Bericht  gezogenen  Jahre  1888  den  Betrag  von 
5  095  278  Mk.  erbracht.  Die  Steinkohlengewinnung,  welche  in  1859 
dem  Gewicht  nach  1 355  784  Tonnen  1000  kg  betrug,  ist  seit- 
dem mit  Ausnahme  von  4  Jahren  alljährlich  gestiegen  and  hat  in 
1888  ein  Förderun^rsMiuautnm  von  4  358  825  Tonnen  erbracht.  Auch 
di»^  Kraniikoljlongewiiniung  iiiit  beträchtlich  zugenommen:  sie  ist 
von  aoo  4.1'.»  'rniiiM'u  in  1859  auf  831M)»)8  Tonnen  in  1888  gestiejren, 
^vt•l>ei  in  (i  daliren  ein  Rin  k^an^  /,u  verzeichnen  war.  Bei  dem 
Productionswerth  d^x  Kuiilen  ist  in  Folge  Schwankens  der  Preise 
selbstredend  nicht  die  Stetigkeit  zu  bemerken  wie  bei  dem  Pro- 
ductionsqiuintDm.  £r  betrug  von  Steinkohlen  und  Braunkohlen 
zusammengenommen  im  Jahre  1839  die^umme  von  11 000  541  Mk., 
fiind  in  1860  mit  10190007  Mk.  das  Minimum,  erreichte  in  1874 
mit  40  897  794  Mk.  das  Maximum,  ging  dann  bis  1878  aiyährlich, 
und  zwar  bis  auf  23  832  462  Mk.  herunter,  ist  dann  aber  wieder 
Jahr  für  Jahr  gestiegen  und  hat  in  1888  die  Summe  von 
38  999  401)  Mk.  erreicht. 

Au.s  den  vorstehenden  Zahlen  erhellt  vor  Allem  die  hervor- 
rati't^nde  Redentnnir  des  Stein koiiienberffbaues.  All<M-diny:s  lit'l.  V»evor 
die  bchieueuwege  unmitUilbar  in  die  6teiiikoliieurevierc  voigetriebeu 
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w.irt'H.  il»'r  \v«'ilans  irrrtssU*  Tlu'il  drr  p-*'t«>nlt!iiHii  M»'nj;»*n  dein 
Si  rasst'iil ians|»oi-(  y.u.  tlt  ii  l\isi-iilMliu»ii  lainl  luu  ein  ;r»'rin;:t"»" 
l>rurli( •h^i"  lif-t/t^Tfii  \\jrliat  liliiiiji".   1  >it!sei"  bt^titig  in  lfi47. 

in  weUlirni  .lalin-  lier  Staat sbalinbftrit^l»  b^^nrann.  nur  KV*,,  <ler 
ansy:«'brn -bl^Mi  Si«'ink(>blt^n  iiimI  .stic<r  bis  aut  22, .  "/',>  in  ISö.i.  l)uivb 
die  Vuiirtnbun};  (b'i-  Schienen wo^m^.  bis  nnmitt»^Ibai-  iu  die  Kohleih 
reviere  änderten  sich  indes  diese  N'erhältnisse  bald  2U  (Tiniäten 
der  Bahnen.  Jene  drangen  1854  iu  das  Zwickaner,  1855  in  das 
Plauensche,  1859  in  datt  Lngauer  Revier  vor,  und  schon  1857 
wurde  von  den  geförderten  Steinkohlen  mehr  als  die  H&lfte,  von 
1873  an  aber  stets  gegen  drei  Viertheile  und  mehr  per  Bahn  ver- 
frachtet mit  einem  Maximnm  von  79,oh  ^  ,^  in  1887.  Die  sÄclisische 
BiaiiiiKohle  findet  /.um  wuil^iiis  grössten  Thcil  in  luiiiiiit^lbarer  Nähe 
der  (iniben  ihre  Verweiidunjr.  zur  Halm  £r<'lHnet  sie  erst  seit  Ingo 
und  noch  jetzt  nur  mit  "^.n'V  (U's  lirninüSMnantiims.  natregeu 
fällt  die  Ein-  und  liurchtnhr  fremder  Kohlen  wesentlicli  in  die  W  aag- 
schale;  dieselbe  beti^t  gegenwärtig  unget^lir  ebenso  viol  als  das 
Traiisi»ort»|uai»tnm  der  sächsisihen  Kolile.  Ks  kommen  hierbei  vor 
Allem  die  böhmische  Braunkohle,  ferner  die  schlesische  Steinkohle,  seit 
1873  die  Meuselwitzer  Braunkohle  und  in  geringeren  Mengeü  seit  1880 
westf&lisclie  Steinkohle,  preussiache  Braunkohle,  sowie  seit  1883 
böhmische  Steinkohle  zur  Sprache.  Diese  Transporte  fremder  Kohlen 
nehmen  von  Jaln*  zu  Jahr  gewaltig  zu:  so  sind  sie  in  den  letzten  fünf 
zum  Bericht  gtv.uo^enen  Jahren  1884  bis  188K  von  2  369  800  'l'onnen 
an!  s'M)  17«;  Toiim  u  gestiegen.  Alles  in  Allem  l)eträgt  der  Kohlen- 
vt  i  k'  lii'  den  'rnius[)ortuH'nL'"e!i  uacli  dm-chschuittlich  die  Ihiltie  des 
gesanniiten  (jUterverkehrs  der  säclisixhen  Staatsbahnen,  dagegen 
erbringt  er  infolge  der  niedrigen  Kohienfrachtaät/.e  ungefähr  nur  den 
dritten  l'beil  der  Kinnahme  aus  «lem  Güterverkehr.  Die  säclisische 
Steinkohle  wiid  naUugemäss  zum  weitaus  grossten  Theii  im  eigenen 
Lande  verbraucht,  und  es  steigt  hier  der  Bedarf  noch  jetzt  von 
Jahr  zn  «lahr,  so  dass  der  l'rozentsatz,  wekher  zur  Ausfuhr  vei*- 
bleibt^  immer  geringer  wird.  Derselbe  tiel  im  Vergleich  zu  den 
überhaupt  zur  Bahn  gebrachten  sächsischen  Steinkohlen  in  den 
letzten  znm  Bericht  ge/(»genen  fünf  .Jahren  1884  bis  einschliesslich 
IbHH  von  37  aut  .'].'».  auf  auf  M  und  schliesslii  h  auf  30% 
IHss.  Die  Auölühr  i'irlitet  sich  liaiiptsäclilich  iiacli  Bayern,  nächst- 
(Iciii  iKw  li  der  preussiselmn  Provinz  Sarlisen.  nach  den  thüringischen 
.Staaten,  nach  der  preussischen  i^roviuz  Brandenburg  und  iu 
geringeren  Mengen  nach  Oest-erreich  und  nach  Württemberg. 

Der  Staatsbahnbetrieb  begann  am  1.  Juli  1847  durch  die 
käufliche  Debemahme  der  Linie  Leipzig-Keichenbaeh  mit  Zweil? 
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iiHcli  Zwic  kau;  das  tlalif  ts.M  i  rbjacliU-  die  luotiimnp:  der  J)urdi- 
•(Hiij^sliiiieii  Ijeii)zig-KHi<  li«'id)arh-Mot  t'wv  dvu  iiorddnits^  li-bayerisclu'u 
Verkehr,  diejenige  der  Linie  J )resdeu-lk>deMbacJi  üir  den  deiitech- 
bölimiscli -österreichischen  Verkehr,  in  Coijcurrenz  allerdings  gegen 
die  scblesische  Route  über  Oderberg,  und  ferner  dm  käufliche 
Ueberuahme  der  Linie  Dresden-«  lörlltz  mit.  ihrem  Darchgangsver- 
kehr  z^riscbeu  Schlesien  und  dem  westlichen  Deutscliiand.  Das 
Jahr  1852  erbrachte  die  Einbeziehung  der  BVbrikstadt  Chemnitz 
in  das  Staatsbahunetz.  das  Jahr  1858  die  iLröttiiung  der  ersten 
Linie  (Zwickaii-Scliwarzenbiix)  in  das  obere  Erzgebirge  und  das 
Jahr  dnn-h  EröfTnunj^  der  Linie  l liaiandt-I'Yi>ilH'r2-  die  Kin- 

liezieliiiii^  des»  Mittelpunktes  von  Bergbau  und  Hm lenut  scii  in  das 
Staatsbahnuetz.  Das  Knde  des  Jahres  187<>  sah  die  meisten  bis- 
herigen Piivatbalnien  einschliesslich  des  ^^-rossartigen  Leipzig-Dres- 
dener Eiäenbahnunternehmeiis  als  Theile  der  ötaatsbahnen  und  das 
Jahr  1886  beschloss  die  Eisenbahuverstaatlicbungen,  so  dass  gegen- 
wärtig mit  Ansmihme  der  GreozstredLen  der  prenssischen  Staats- 
babnen  bei  Leipzig,  Röderau,  Grossenhain  und  Zittau,  sowie  der 
kurzen  Zittau -Reichenberger,  Bockwaer  und  Oberbohndorf-Reins- 
dorfer  Privatbabnen  sämmtliche  Bahnen  mit  öffentlichem  Verkehr 
innerhalb  des  Königreichs  in  Befntz.  Verwaltung  nnd  Betrieb  des 
»Staates  sich  beliiiden.  dessen  Kisetibahnbesitz  sich  aber  ausserdem 
iMK-h  mit  iiaul  2Uo  km  über  die  Grenzen  des  eigenen  J^andes 
hinaus  erstivrkt. 

Au  (litsci  x.^ll**  lilcibt  mch  anzuführen,  dass  der  Staat  von 
1858  bis  1878  die  Lhemnitz  -  \\  ürschuitzer  Eisenbahn,  von  1m(;7 
bis  1870  die  Bonia-Kieritzscher  Eisenbahn  und  von  1872  bis  187« 
die  Sächsisch -Böhmische  Verbindungsbahn  Annaberg- Weipert  in 
Pacht  gehabt  hat»  und  zwar  die  ßrstere  gegen  ein  auf  das  trans- 
portirte  Kohlenquantum  basirtes  Pachtgeld,  die  beiden  Andei^n 
a1)er  gegen  50  7o  Bruttoeinnahme.  Dies  muss  berücksichtigt 
weitleo,  weil  die  Verkehrsresultate  dieser  Bahnen  in  dei^enigen 
der  Staatsbahnen  inbegilffen  und  auch  die  Pachtbeträge  für  jene 
in  den  Betriebsausgaben  der  Letzteien  mit  enthalten  sind. 

Kiitf^ej^en  der  bei  den  schon  behandelten  Staatsbahiit  n  üc- 
machteii  Beobachtung  bildete  bei  den  sächsischen  Staatsliahiieii  he- 
treti's  der  Einnahmen  der  (TÜterverkehr  von  Aiitan;^  an  di«'  Hau[(t- 
seite  des  Verkehrs.  Schon  im  ersten  Betriebsjahr  ib47  überflü- 
gelte er  die  Einnahme  ans  dem  Personenverkehr  um  ein  Dritt-el 
nnd  bereits  im  achten  ßetriebsjahr  1854  um  mehr  als  das  Doppelte. 
Auch  seitdem  hat  sich  dies  Verhältniss  fast  von  Jahr  zu  Jahr  ?m 
Gunsten  des  Güterverkehrs  erhöht,  ohne  jedo(*.h  bisher  das  l>rei- 

39  „  , 
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laclu*  iU'V  Kiiiiuilim«'  ans  ik;m  IVTsoneiixerkelir  firiMclil  zu  Imheii. 
Dhss  sich  hei  «Um*  fast  jährürh  «'injyt'UvkMKMi  Wrfjifrössermi«::  hezw. 
Verdichtmiii:  «les  StHntshahiii»«*tzes  der  Verkehr  auch  fast  in  jedem 
Jahra  g;ehoben  hat,  int  selbüti-edttiid,  mir  die  Kriegsjahre  imd  ganac 
▼ereiiizelte  Fälle  machen  hiervon  eine  Aamiahiiie.  Innerhalb  der 
zum  Beiicht  gezogenen  42  Jahi'e  bilden  nm*  die  Jahre  von  1S5S 
bis  einschliesslich  1857  einen  grosseren  /eitranm^  in  welchem  die 
Attsdehniing  des  StAfltshaliniietzes  fast  imveräudert  frebliel)en  i5?t. 
und  so  sind  (h'ese  «i  lahic  aui  besten  pfeeigfnet,  ein  Uild  von  dem 
frewalrig-en  Anwachsi  u  «It  s  Verkehrs  der  säclisisclieu  SLaatsbahiiei) 
zu  gewiuuen.    l>as.selbe  ergiebt  sich  auä  folgender  Tabelle: 

ISö'J  1857 

Personenzahl  1  436  083  2  354  37» 

Einnahme  ans  dem  Perso- 
nenverkehr    .   .    .   2158  388  Mk,  3  267  609  Mk. 
Gttteifreqaeuz  (in  Tonnen 

k  1000  kg)    .   .   .     567  486  Tonnen      1 477  777  TonDen 
Einnahme  ans  dem  Gflter- 

verkehr  3  988  785  Mk.  8  579  775  Mk. 

(lesammteinnahnie      .    .    «1588  522  Mk.  12  011  895  Mk. 

Alh'rdiuir^  ist  Iii»  rli«^i  zu  berücksichtigen,  dass  in  diese  Jahi*e  (bV 
i^^rullüuim  Ici-  M:iat>k(»lilenbahn  Zwickau-Cainsdorf  fällt,  andt-rti- 
seits  aber  .lucli,  dass  die  Hau[itplätze  des  anderweitigen  Bergbaues 
and  der  Hüttenindustrie}  die  (iegend  von  l^'i'eiberg  und  das  Erz- 
gebirge, noch  nicht  in  das  Schienennetz  gezogen  waren. 

Wenden  wir  mis  nun  der  gegenwärtigen  Gestaltung  des  Ver- 
kehrs zn,  mid  legen  wir  hierbei  die  letzten  zum  Bericht  gezogenen 
fUnf  Jahre  1884/88  zu  Grunde,  so  finden  wir  Summen,  welche  absolut 
genommen  nnmittelbar  hinter  der  räumlich  ttbermächtigen  prenssi- 
sehen  Staat^babnverwaltimg  i-angiren.  und  welche  relativ  genommen, 
d.  h.  iuil  1  km  ziu  ijck  gerechnet ,  niii-  \  (>n  der  Main  -  Xeckarbahii. 
welche  sich  eines  wie  bei  keiner  aiid<'ren  lialiii  anzutretieiuleii 
Durcliß-anj2:s\erkeln  s  zu  erfreuen  hat.  uinl  hi  trerts  drs  < iiiier\  i'ikt^hr.s 
von  den  Keicliseiseubahuen  in  Klsass-Lotiirin«»:en  überüoften  weiden. 
Hierbei  überw  ies;  f  betrelis  der  Kiunahnien  nach  wie  vor  der  Güter- 
verkehr mit  einer  \*erhäUnisszahl  von  44:21  gegenttber  dem  Per- 
sonenverkehr. Bei  dem  I/etzteren  specieli  nimmt  wie  bei  alleo 
grossen  Bahncomplexen  betreffs  I*ersonenzahl  nnd  Einnahme  der 
Binnenverkehr  bei  Weitem  die  erste  Stelle  ein;  bei  diesem  ist  die 
Personenzahl  von  20  787  296  in  1884  anf  27  802  826  in  1888  and 
die  Kinnabme  von  1(>  321»  900  Mk.  auf  19  553  054  Mk.  gestiegen. 
Nach  deiu  Uinnenvcrkehr  rangirt  der  dii'ecte  Verkehr,  wcldiei 
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Von  n<)r,  IVtsoihmi  hczw.  \'oii  2  8sss7'»  \fk.  KüiUHhiiie  in 
issl  auf  79<i4J<i  IVrsoiien  lu'zw.  2  (w<M»<>0  Aik.  aiis:«nvac]iscii 
ist.  Hierbei  stellt  der  Veikelir  mit  dem  preusHischHii  KKeii" 
balnidirectioiiBliezirk  Et-fnit  im  Vorder^i-uiulf  ihm  fol^t  derjenige 
mit  Oeat>orreicli,  mit  dem  preiisHisduni  KisKnliahndirectionsbezirk 
Berlin,  mit  den  bayerischen  StaaLsbahnen  nnd  tnit  dem  {»renssischen 
Eiseiibahndirectionnbezirk  Magdebnrg'.  Oer  Dncch^an^-Hverkelir 
belief  sich  in  1HS4  auf  110  070  I^erHoneii  mit  einer  Traiis- 
purteimiahme  von  Sil  Mk.  und  ist  bis  aiil'  278  020  Per- 
sitiieii  l»e/\v.  l  -tlc'.'t'.T  Mk.  arhsen.  h]<  nimmt  liierbri  dt-i-  \  (»r- 
keln*  zwisclit'ii  (]»^n  )»» t'ii-s>isflirii  StaatsciMMilialinen  und  ( >(-<t erreich 
die  erste,  und  derjenii:»'  zwischen  jenen  und  liayern  die  zweite 
Stelle  ein,  und  hierbei  steht  unter  den  pi'eussischen  Staatsbahuen 
der  DirectioDSbesrirk  IMurt  (mit  seiner  Station  Berlin)  obenan. 
Für  den  Personenverkehr  ergeben  sich  bei  dem  sachsiBchen  Staats- 
tKtbnnetz  22  Uebei'gangsstationen  auf  die  Linien  anderer  Verwal- 
tungen. Dieselben  rangiren  dem  durch  sie  vei*mittelt6n  Üebergangs- 
verkehr  nach,  wie  folgt:  Röderan,  Leipzig,  Elsterwerda,  Bodenbach, 
Zittau,  Wolfsgeföhrt,  (Görlitz,  Hut,  J^ger,  Weida,  Grosseiihain,  Gera, 
iMeuselwitü,  Moldau  in  Böhmen,  Alicnburg,  Warnsdorl,  Ivaniciiz  in 
Siiclisen,  Ebersbach,  Reitzenliain.  Weipert,  Klin^enthal  nnd  l^ran- 
zeiishad.  Bei  dieser  Keihentolge  zei^t  sich  seit  lahieii  «^ine  aul- 
lallende st-etigkeit.  liesonders  Köderau  und  Leipzig  haben  stets  ihre 
erste  be%w.  zweite  Stelle  behauptet. 

Bei  dem  Güterverkehr  stellt  betreIVs  der  transportirten  Mengen 
gleiclifallu  der  Binnenverkehr  obenan,  beti-ett's  der  Kiuuahmen  je- 
doch schwankt  das  Uebergewicht  zwischen  diesem  nnd  dem  directen 
Verkehr.  Der  Binnenverkehr  ist  von  5*304  251  Tonnen  k  1000  kg 
in  1884  auf  7  261 452  Tonnen  in  18S8  und  die  Einnahme  von 
17  985  477  Mk.  anf  22  234  833  Mk.  gewachsen.  Der  directe  Verkehr 
ifit  von  4  688 «45  anf  «27.'m8  Tonnen  nnd  von  lHs:n  858  Mk.  anf 
22  SS."»  2ß(i  Mk.  gestiegen,  d«icli  i.st  ei  hierbei  betreffs  der  Eiiuialnnt-  in 
dfii  .lalii'en  188r»  und  1887  vom  BiiiiK-iivcrkflir  iil»<:iiiii<relt  wurdcMi. 
Hierbei  haben  Binnen-  und  directer  VCrkelir  sowohl  bt'iir||>  (h-r  ti;)ns- 
portirten  Mengen  als  auch  der  Eiiuiahme  von  Jahr  zu  .ialir  >teige- 
nnigen  eifahren,  der  Durchgangsverkehr  dagegen  unterlag  in  beiden 
Beziehungen  Schwankungen  und  hat  auch  in  keinem  der  vier  tolgenden 
Jahre  eine  gleich  hohe  Einnahme  eiTeicht  wie  in  1884,  doch  wolleu  wir 
hierbei  nicht  unerwähnt  hissen,  dass  dieser  Bückgang  nm*  ein  zeit- 
weiliger gewesen,  indem  die  Einnahme  aus  1889  die  aus  1884  be- 
trächtlich überflügelt  hat.  Fi\r  den  Güterverkehr  haben  die  tüch- 
»iHchen  Staatsbahuen  2.1  Uebergangj^statifuien,  indem  hier  l*lag- 
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witz  1  ,iiiil»'iiaii  iiorli  liiüziii litt,  I^ieselb^n  nvnsrirt'ii  ilei'  iliin'li  sie 
vennitlellen  i  iio>st-  «lef»  l  «'lHM'g"aii<2:svi  rki'lii  s.  wir  tul|j;l  :  BodtMilia«  h. 
liCipzip.  Hof.  Klsterwenlii,  «mu  Hiz.  Moldau.  Kamen/,  in  Sachsen.  W  ölls- 
gef&hrt.  Keitzenliain.  Weida,  Altenbiirp:.  Höderau,  l'lagwity./Liiideuau, 
Kger.  (Ji  ossenhHiu,  Zittau,  Klingeutlial»  (leia.  W  arnsdorf,  \Veipert> 
Ebersbacti,  Fi-aiiKensbad  itiid  MeuBelwitz.  —  Wie  schon  au  anderer 
Stelle  gesagt^  bilden  bei  dem  (Güterverkehr  die  Kohlen  den  Hanpt- 
transportartikel,  indem  sie  dem  Gewicht  nach  mehr  als  die  Hälft« 
nnd  der  Einnahme  nach  ungeföhr  ein  Dritttheil  des  Oesammt- 
g'ttterverkehi's  aiismRchen.  Die  Hälfte  wiederum  der  durch  die  sfich- 
si.sclien  Sfaatsbalmt  n  iiaiisiH»!  lirten  Kohlen  bestellt  in  sädisisclier 
Steinkohle,  woxoii  eiwa  zwei  I)riitihtil«'  im  Lande  verbleil>eu  und 
ein  Drittel  nach  Hävern,  der  preiissisfiieii  Pruvinz  Saelisen,  den 
thürin<(ischen  Staaten.  (>esten*eich  nnd  Württemberg  ausgefülut 
wii'd.  Nächst  den  Kohlen  kommen  tnr  den  Eisenbahnverkehr  — 
im  Vergleich  zn  den  Ersteren  jedoch  in  verschwindeud  geringen 
Quantitäten  —  als  Massengüter  (Getreide,  Holz,  Steine,  Eisen, 
Mehl  nnd  Mühleufabn'kate  sowie  VegetabiUeu  zur  Geltnng.  Bei 
dem  (letreide  bildet  die  Einfuhr  tiesondero  von  Boggen  nnd 
Weizen  die  Hanptseite  des  Verkehrs,  nächstdem  der  Binnenvettefar, 
während  Durchgang  nn<l  Ausfuhr  geringere  Zahlen  aufweisen.  Die 
iMufulir  k"inmt  hanpt.sächlich  aus  Oesterreich  iiber  i^ndenbach. 
nachstdeni  aus  l'renssen  iiber  '••Tlitz  und  (Trossenhain.  \<*n  den 
(letreidelraiisporien  werden  liaiipt sächlich  die  T.inien  l^»deiibach- 
Dresden.  Dresden-lViste  witz -Leipzig,  l'ristewitz-Cirossenhain,  Hiesa- 
r'heninitz  und  Dresden-« inrlitz  frequentirt.  Hei  dem  Holz  bildet 
der  Binnenverkehr  und  demnächst  die  Eiufnhi'  die  Hauptseite,  Aus- 
fuhr und  Dnrehgang  weisen  auch  hier  nur  geringere  Zahlen  auf.  Die 
Einfulii*  erfolgt  hauptsächlich  über  Eger  und  über  Hof,  demnftdist 
über  (lörlitz  und  über  (ürossenhain.  Die  Hohstransporte  bewegen 
sich  hauptsächlich  auf  den  Litiien  Hof-  bezw.  Eger-Zwiekau  und 
Leii)zig,  Leipzig-Di-esden  nnd  Dresden-« iörlitz.  Bei  den  Steinen 
bildet  wiederum  der  Binnenverkehr  die  Hauptseite,  die  anderen 
drei  Verkelii sarten  bringeji  nur  kleineiv  /;iliU'ii.  unt^r  diesen  steht 
aber  die  Ausfuhr  der  Piiuaisrhen  S;in<l>teine  oltenan.  Von  den 
verschiedenen  Kisenbalnilini»  n  kommen  hierbei  vorwiegend  Pirna- 
Dresden -Hiesa-i/eipzig  und  I  >i  es(lcn-(Jhemuitz-Zwickau  zur  Geltung. 
Bei  Eisen  und  Stahl  bilden  Binnenverkehr  und  Einfuhr  mit 
durchschnittlich  gleichen  Zahlen  die  Hauptseite,  die  Ausfuhr  ist 
nnbedeutend  inid  sogar  geiinger  als  der  Durchgang.  Die  Einfuhr 
bewegt  sich  hauptsächlich  über  I/eipzig  und  Görlitz;  Alles  in  Allem 
sind  bei   diesen  TranBpoii;en  Leipzig- Riesa- Dresden -fiodenbach. 
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l.i-\\i/A^  -  Kieriizscli  -  ( 'limmitz  .  T,Hi|)/,irr  -  Werdaii  -  Zwickau  .  Riesa- 
( 'li«;iiiiiitz  und  «lörlit/.- Dresden  die  fmiuenlu'li  sUiii  liiiieii.  Bei 
(lern  Mehl,  wobei  auch  andere  Miihlenfabrikate  mit  einbegritten 
sind,  bildet  wiedenini  der  Binnenverkehr  die  Uauptseite,  ü^in-  and 
Ausfuhr  heben  sich  bei  nur  geringeren  Zahlen  fast  auf,  und  der 
Durchgang  bleibt  am  weitesten  zurück.  Hierbei  kommen  Uof- 
J^eipzig,  Neumarkt-Zwickatt-CbemliitZt  Zwickan-Ulauchaa- Würzen 
und  Di'eBden -Görlitz  am  meisten  zur  Spracbe.  Bei  den  Vegeta- 
bilieu  stehen  Kartoffeln  sowie  Baum-,  Garten-  und  WaldfrQcbte 
im  Vordergrund;  hierbei  kommt  die  Einfuhr  und  nftchstdem  der 
Binnenverkehr  zui*  Sprache,  während  Ausfuhr  und  Durchganer  nur 
geringere  Zahlen  aufweisen.  Zur  Einfuhr  kommen  besonders  Kar- 
tottelu  Uber  Leipzig,  Griissenhain,  (lörlitz.  Möderau  und  Klslerwerda, 
und  es  übertrifft  die  Kartotieleinfuhr  Binnen verkelir.  Ausfuhr  und 
Durchfuhr  in  diesem  Artikel.  Die  bevoi-zugten  liinien  bei  dem 
Transport  von  Vegetabilien  sind  Leipzig-Riesa- Dresden -Bodenbach 
mit  (irossenhain- Frist ewitz  und  Elsterwerda- Riesa,  Deipzig- Kie- 
ritzsch-Chemnitz ,  Leipzig -Werdau- Zwickau.  Röderau-Biesa- Chem- 
nitz und  Görlitz -Dresden. 

Gehen  wir  nun  zu  den  Betriebsausgaben  ttber,  so  ist  hervor- 
zuheben, dass  mit  Ausnahme  der  Linie  Leipzig-Riesa-Dresden  und 
der  nördlich  dieser  gelegenen  kurzen  Strecken  sftmmtttche,  also  die 
nrspi'ßnglichen  Staatsbahnlinien  ansnalimslos,  mehr  oder  weniger 
dem  (-lebiri^slautlr  au^eliören  und  dass  nach  der  gegenwärtigen 
Ausdehnnn^-  des  Balinuetzes  noch  nicht  der  vierte  'Dieil  der  Ge- 
sauiuitlänge  in  der  HoiizonuUe  liegt,  dass,  ali^e^elieii  sogar  von 
den  Scbmalspurbainien,  km,  also  ir.iliezu  die  Hälfte  der  (ie- 

sammtlänge,  ein  liängengctall  bis  1  :  *JOU  und  hiervon  wieder  ;39()  km 
ein  solches  bis  l :  lOO  herauf  haben.  1^1  Berechnung  der  Beti  iebs- 
ansgaben  sind  in  dem  hier  zu  Gnuide  gelegten  statistischen  Ma- 
terial zwei  verschiedene  Gebrauchsweisen  in  Anwendung  gekommen. 
Die  königliche  Staatsbabn  Verwaltung  hat  nämlich  im  Jahre  1855 
einen  besonderen  Emeuerniigsfonds  angelegt  und  denselben  auch 
unausgesetzt  beibehalten.  Während  nun  in  den  ersten  Jahren  von 
IHö'i  bis  einschliesslich  18«H)  und  dann  wieder  von  1878  bis  zur 
lieg«  nwari  niii'  din  dem  Krneueiiiiigstbn<ls  wirklirli  entnommenen 
Betiii^r  in  (!»'n  Betriebsausgaben  mit  Nt  ireelinet  sind,  erscheinen 
in  «len  /wisclieiijalireu  von  ISTO  bis  ls77  die  gesammten  lalires- 
Kück lagen  in  <len  KrneiuM inigstonds  mit  in  den  Betriebsausgaben 
und  diese  iietzteren  demeuLsprechend  auffallend  hoch;  wir  werden 
cb'slialb  die  so  «MitsUindeneu  drei  Pen'nden  liclitiger  aiisninander 
halten.    In  den  Jahren  1847  bis  180t)  bewegten  »ich  die  Betriebs« 
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ana^Tfibeu  im  Verli&ltiiitts  zur  ßruttoeiiiuahme  zwischen  5U,m  7o 
iH47  und  %  in  18ö2,  betrugen  aber  iiu  Dui-chscliuitt  48^9»  '* 
Bei  den  Jahren  1870  bis  1877  lagen  die  Grenzen  zwischen  04.;:  'V« 
iu  I87(>  und  5:>,:t. in  1871,  und  der  Durchschnitt  betrag  61, <«v 
in  den  .fahren  1878  bis  einschliesslich  1888  belief  sich  der  Durch- 
scliiiiti  Hilf  ö:),3u'7',,.  das  iMüxiiniim  auf  5S,7.'",„  in  IbKö  iiiid  dH> 
.Miiiiiiiuiii  auf  50.1-"/,,  in  1^87.  Wir  betoucii  hitnbci,  da^H  bei  der 
letzten  Ttjiiod»'  dii  SclmialsiMii  bahnen  mit  inbcf^ritten  sind.  Dem 
•gegenüber,  das^.  ciu  «ito^si  r  lluil  der  länien  deHnitiv  «lebir^rs- 
balnien  sind,  dass  ferner  fast  jedes  Jahr  die  Kröltnun^r  neuer 
>tiv(  keu  gebracht,  welche  bekanntlich  in  den  ei*sten  Jaliren  iuiuier 
liohe  Jititriebsausgaben  eriorderU)  erscheinen  die  vorstehend  vei*- 
zeichneten  Resultate  schon  als  sehr  günstige,  noch  mehr  aber  ist 
dies  Avv  Fall,  wenn  man  in  Bechnuug  ziehte  das»  im  Lauf  der 
Jalire  innerhalb  der  Betriebsausgaben  die  i*es|>ectable  Summe  vf>ii 
rund  üfU'iOOOO  31k.  auf  Erneuerung  der  Bahnanlagen  und  der 
Trauspurtniittel  aufgewendet  wurden  ist. 

lietrelfs  des  lOrneueruiii^sfonds  »ei  hier  noch  erwähnt,  dass 
(b^rsellte  anfiin^lirh  nacli  «gewissen  Abnutzuncrsprorenten,  seit  Isr.T 
aber  nacli  gewissen  Trocenten  der  l^niHiit  iiiiiaUnie  dfttirt  wonh-ii 
ist,  und  es  betiugeii  diese  letzteren  bis  1871:  10  ^/q,  dauu  bis  Ibbu: 
t»  "  o  und  von  da  al)  ä'Vo- 

Um  betieffs  der  Betriebsüberschüsise  einen  Vergleich  der 
sächsischen  8taatsbahnen  mit  deiyenigen  .Staatsbalinverwaltmigeu 
zu  ermöglichen,  welche  keinen  Erneuerungsfonds  fOhren,  dürfen  die 
Jahresrhcklagen  in  diesen  Fonds  nm*  in  derjenigen  Höhe  von  der 
Bruttoeinnahme  abgesetzt  werden,  in  welcher  sie  während  des 
laufenden  Jahres  auch  wirklich  zur  Verwendung  gekommen  sind, 
der  Rest  der  Jahresrück lagen  aber  muss  dem  Ueberschuss  des 
laufenden  Jahres  zugerechnet  werden.  Hiernach  ergiebt  sich  f^r 
das  jeweilige  vom  ."Staate  selbst  aiif},^ewendete  Aidagecapital,  d.  h. 
für  diejenige  Summe,  welclu"  sich  aus  dem  Aulagecapital  der  vom 
Staai  selbst  liei-'j-fstellten  LiiiiiMi,  aus  den  Hanziuseu.  aus  den 
seitens  des  Staats  Im  ilie  kanllitli  erw ••ibfneu  Bahnen  irezahlttMi 
Kantpreisen  und  aus  den  für  \  eruieluung  der  'rransportmittel,  liii' 
\\  i  vollständigung  der  Bahnaidagen  sowie  für  Erweiterungen  und 
f  inbauteu  der  Bahnhöfe  aufgewendeten  Beträgen  zusammensetseii. 
folgende  Verzinsung: 

pro   1847   1848   1849   1850    1851    1852   1853   1854  1855 
l,»a     2,is     2,:ii      2,Mo     8yir>     4|2;     4,i«  4fHn 

pro    185()    Urn    1H58    18511    1800    1801    18(*2    180.']  1804 
5,s$     0,1,%     4,M      4,T:t     5,2.'i     0,ft4     7,ii>     0,7&  7,s:"y„ 
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1805    1800    1807    1808   180U   1870    1871    1872  1H7:J 
8,:tt      5,iK     6,71      7,aa     6,85     5,66     7,07      ö,w    .'»,».1"  „ 
|H-o    1874    1875   187«    1877    187S    1870    1880    1881  18S2 

0.87        O.ia       4.XI        4,:»it       4,:ix       4,73       4,7tt        5. «ms  •'>,<|"/o 

liiMi    IHHi    IS84    IHK.")    1H8C    18H7    1H8H    )  im  Diirclischnitt 

5,17        4.".'        4.1(1         4,.M        Ö.Ts      •').4'.'*  \ 

Kill  Hiitiallender  Kückgang  in  der  ReiitÄbilitHt  der  Hächsisclieu 
siaatsbaliuen  hat  sich  hiernach  vod  1857  m  185s,  von  I8(iö  zu 
Isoti  und  von  1870  zu  I87r>  gezeigt.  Der  erst«  Fall  erklär  sich 
durch  die  iür  jene  Periode  abnorm  hohen  Betriebsausgaben  mit 
577o  gegenüber  45^/«  Brnttoeinnahme  in  1857,  der  zweite  Fall 
aii8  den  kriegerischen  Ereignissen  des  Jahres  1866,  welche  ganss 
liesondera  schwer  auf  dem  gesammten  Verkehrsleben  des  König- 
reichs Sachsen  lasteten,  und  der  dritte  B^all  dnrch  die  Eisenbahn- 
vei*staaMichungen  des  Jahres  187t),  durch  \velch('  dem  JStaat  einer- 
sMts  vit'lt^  sich  scldecht  r<Mii  iieiide  Linitiu  zülieleii  und  wobei  er 
andererseits  luv  das  Leipzig  - 1  Jrcsdener  Kisenbalniinit^rnelinien  einen 
Kaufpreis  zahlte,  weicher,  wenn  auch  dem  inneren  Werth  des 
rnternehniens  entsprechend,  gegenüber  dem  durch  die  damalige 
allgenicitfe  (ieschäftskrisis  beeinflussten  angenblickiicben  Verkehr 
ein  sehr  hoher  war. 

Die  vorstehend  in  Procenten  ausgedrückten  Betriebsttber- 
scliüsse  gelangten  aber  im  Allgemeinen  nicht  in  ihren  vollen  Be- 
trügen zur  Abliefei*nng  an  die  B^nanzhauptkasse,  vielmehr  geben 
hiervon  noch  die  Rücklagen  in  den  Knienerungsfonds  über  den 
lautenden  Xerbrauch  aus  diesem,  die  Aurwendungen  für  Er- 
weitt  ruiiushauten  und  \'erniehrung  der  IVansportmittAil  sowie  die 
Heiliä^^t'  zur  Beaniteniiensitniskasse  ab.  Der  dann  noch  verbliebene 
eisenbahnseitige  HeinUberschuss  biidt  i  die  A))lirlerungssnmme  an 
die  Staatskasst .  Tu  den  Jahren  1848  bis  einschliesslich  18.">i  und 
dann  in  IHÖ3  haben  diese  zur  liedienung  der  Staatseisenbahn- 
«tchulden  nicht  ausgereicht,  in  den  anderen  37  Jahren  aber  einen 
UeberschnsB  hieiliber  ergeben.  Zillermässig  konnten  diese  Ueber- 
Schüsse  bezw.  Fehlbeträge  aber  nur  bis  1870  vom  Finanzministerinm 
festgestellt  werden,  indem  man  von  1871  ah  wegen  der  damit 
verbundenen  zeitraubenden  Itei*ec1inung»  ii  darauf  verzichtet  hat  den 
auf  die  Kisenbahncn  entfallenden  'riudl  dci'  Staatsschulden  aus- 
zuscheiden, nnd  s(i  k«.uni'ii  wir  die  \  (»rgrda«  ht  u  Angai»en  nur  bis 
l5-(7()  zusamnuMi  <irl!»n.  His  zu  diesem  Jaliit*  haben  die  aus  der 
rSt^tseisenhahnverwaitniig  tiir  die  Staatskasse  r«'snil it endun  bVin- 
iibftrsicliii>;se  über  die  ih'tliennnir  fh*r  anf  die  iMsenbahuen  zu  ver- 
rechnendcu  StaaLsschulden  nach  Abzu;;^  der  i^'chlbcträgü  aus  den 
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.Tahreii  \H\H  Ms  WtX  nml  ann  1H53  im  Betraf^e  von  1  ^158  744  Mk. 
im  (Tanzen  auf  87  hoo  r>5H  Mk.  »icli  beziffeit. 

Till  i'iiH'ii  l  elKTlilick  nher  den  Jetzigen  Verkehr  iler  k«ini;:li(  li 

>;n  lisjst  lu  n  Sijialst'isenlmliiien  zn  Liehen,  hissen  wir  nachstellend  die 

K'esidtate  des  letzten  zum  Bericht  gezogenen  (»eMhiUtsjalires  Ikhs 

foh^rtiii.   Ks  w  urden  iu  jV»r(h'rt  21»  "nn  14,3  l'ensonen,  15  l c.o  1)2vkmm»  kg 

KracUlAiii  und  hierlur  i'-i  Tor»  .")?>  l  Mk.  hezw.  514'.)!)  44(5  Mk.,  im 

tianzen   aV>er  einschliesslich  der  Nebenein n ah mtMi  79  21*Jl*»'>  Mk. 

vt>i\MnnHliii)t.    Die  Beti  iehsausgabeii  erforderten  einschliesciUch  der 

durch  den  KrneudnnigKfondB  gegangenen  Beträge  45  658  312  Mk., 

da>«s  sich  ein  BetriebsHberHchnss  von  :)a560  8H6  Mk.  ergab. 

Hiervon  sind    242U2<iMk.  an  die  Finanzhauptkasse abgeführt  woinlen. 

l>er  Bestand  des  Knieuerungefond»  bezifferte  sich  alt.  1888  auf 

10  7 10 .148  Mk.    Zur  BewÄltijning  des  angeüfehenen  Verkehrt*  waren 

7*.>ii  LocdiiKdiven.  rersonenwaiien  mid  lil  3S0  Lastwagen  tiir 

tlit'  tioriiij»ls|nnj*jen  i.iuirii  uial  ul  L'ToiMotiven.  128  Personen wairen 

und  5'>"i  Iia>i\\agen  tiir  die  SchniaN|Mirl>iili)ieii  vorhanden.    Hi'  i hei 

ist  h«  suiid,  !  s  zn  henieikeii.  dass  Ix'i  der  (  onstruclion  der  i  ransiM>rt- 

niitte)  lür  die  Schnialsiiurbahnen  das  Kinpntl'ersysteni  ziu*  Anwendung 

g:ekuunnen  ist.   [>as  gerammte  Beamten-  und  Arbeiterpei*80uai  beiief 

Hieb  auf  27  191  KOpfe. 

Orgtnlsatloii.  AU  ernte  Staattseiisenlifthnbebörde  war  ittr  die  Brlwaong  dtr 
KiKenlNihn  von  I)r«tiden  nach  Bodenbach  tuitenD  26.  Jani  184&  nater  der  l>ber> 

,iut>^i(-iit  •It  r  Minist»  rien  ilt  r  Fiiiaiixen  und  des  Innern  ein  ^Kffnigflidier  ComuiisMr 
für  die  Sächsi^cli  -  Mi'hiiiist  lie  Kiseulialin"   «'inp  setzt  worden.    Teber  die  beson- 
deren K»  ^sart verhiiltni>-»  der  Staiiist  isejibalinen  hestininit«'  zuer!>t  das  Allerhöchste 
Dct  ret   vom  1.  A|iril  1S47.   welrlip'*  die   Ant1<>sun};  der  Sächsiscli  -  Hr^yenscheu 
Kisf nhalin*  <'jiii>iii;ni«'  und  dir   Austiilirung    1m  /\v.   Kertiü;?*tellnnt:    ä<-r  h>i>cij- 
iiayerisrlien  Kisenbiilin  ilurrli  dtn  Staat  lietrat,  indem  dasselb«'  aiiurdatU,  das> 
nhar  die  Organisation  der  liir  den  IJau  und  Betritl»  dieser  Bahn  zu  beutellendeu 
Beb<$rde  da»  FinanxmiiijsteTiuni  weitere  Verfügung  zu  treffen  habe.  Dieseii  Um- 
Kterinm  setzte  unter  demselben  Ttige  und  unter  Vorbehalt  weiterer  Orguit* 
Kation  die   „Königliche   Direcriun   der   Sftchsiech-BajeriBehen  Staateeisen« 
bahn"  mit  Sitx  in  Leipzig  ein  und  erlieas  nnterm  1.  Mai  deaselben  Jahres  die 
nftheren  B<>!>timTnang:en  über  die  Bt  trielisverwaltunir  bei  derselben.  Tnhaltlieh 
dü<.  V  wurde  der  1>irertii.n  di«-  unmittelbare  Leituufr  des  gesanimten  Baues  inid 
lUtrubes  der  Jialm.  «lit-  Er!e<li^u!ii;:  siimmtlieber  daliei  einschlagenden  reinen 
\  ♦  rwaltunirro.irliHtr  < «  n  '"  die  KntM  iieiduritr  der  dj^hin  ir«'h»irii;en  Strfttsa*  heii  iu 
« r^f-r  Insiaii/  lii-  i  n  .i-eii   tin<l  ilir  das  Jiii  dif  Hau|il\  erw .ilr  mi!:  i.  iiurderlioh^- 
Mün  au-.   K  osen-  uiul    l><  t  liiiun^'>i>erson:il    beij^egeben.     Luter   «It  r  Directivu 
wurde  dem  Hahn l'ct  rieb  im  Allyemeineu  ein  Ikiriebs-Obcrinspector,  der  Mascbinea- 
und  Wa^eii Verwaltung  ein  MssH-binenmeister  und  der  Untethaltong  der  (ien 
Betriebe  ttberirehenen  Strecken  ein  Betriebsingenieur  vorgesetzt. 

Wie  wir  bei  der  t-e.sibicbtliihen  Abhandluni?  über  di^  ötaatNeisenbsbsen 
iffsebeu.  iiatif'ii  Kioh  die^t'  narb  und  uacb  aus  t«inse)nen.  WIninlich  Tun  cuMud^'r 
k^eireuuten  IJitifii  heraiis«;obildiif  st»  da»»«  Avh  für  jede  derselben  auerstt  euif  be> 
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«ondere  bincHon  erforderlich  tntdite.  So  erfolgte  unterm  15.  Mi  1848  die 
Eineetenng  der  „Königlicbeii  DirecUon  der  Sädisiech-BSliiiütoheii  StaKeeisen- 
bahn"  sn  Dresden  und  unterm  81.  Desember  1860  diejenige  der  „KOnigliclieii 

Directiou  der  (.'henmitz-Rieftaer  Staatseisenbahn'*  mit  Sitz  zunächst  iu  Döbeln 
und  dann  in  Chemnitz.  Die  P>richtuniEr  dieser  beiden  und  der  späteren  Eisen- 
iKthiibehörden  erfolgte  den  HessortverhSltnissen  Piitspredit  iul  iiai  Ii  wie  vor  formell 
(liircli  das  FinanzmiriHterium.  inden  hatte  sicli  Se.  Majestät  'Icr  Kiinijr.  nm 
(lein  Wortlaut  der  ministeriellen  Verur'iiimiiren  zu  ergehen,  für  jeden  einzelnen 
Kall  dtP  nf>nt  liiuit,nnii:  Mlerhüehstselbst  vorbehalten.  Die  innere  Organi^atiun 
der  eiiLzelueu  Elfteubäliudirectionen  wurde  hierbei  derjenigen  der  Sächsisch- 
Bayerischen  naehgebildet.  Die  spftter  vom  Staat  dbefnommene  SCehdsdipSehle- 
aiflche  Eisenbahn  DreBden-0<)r!itB  erhielt  mit  RQeksieht  anf  ihren  rftnmlicben 
Zusammenhang  mit  der  .Linie  Dresden^Bodenbaeh  Iceine  besondere  Direction, 
▼i«lmehr  worde  diejenige  der  Letaleren  unterm  31.  Januar  1851  snr  MKflnigliehen 
Direction  der  Sächsiscb'fiOhmisehen  und  Sttchsiseh^Schlesischen  Staatseisenbahneu 
in  Dresden"  erweitert. 

Nachdem  inzwir^c  hen  ans  der  längeren  Ertahriing  heraus  die  erforderliche 
Keimtni.«  über  die  vielseitigen  Verliiiltiiijsse  der  Eisenbahnen  gefanunelt  wurden 
Avar,  wurden  diir«  h  Mlerhöchstp  Verordnung  vom  26.  .luni  1851  die  Kessortver- 
hältnisse dfHi  Eisenbahnwesens  im  Allsremeinen,  der  Staat<^bnbnen  «nwohl  iIh 
auch  der  Privatbahneii.  eingebend  g<.regelt.  Die  Det.iiK-  hierüber  sind  bereit;* 
aul  iyüiU  149  gebracht,  so  das«  wir  hier  nur  noch  beHonUerü  hervor  zu  heben 
bnuichen,  dass  das  Finanzministerium  die  eigentlich  sustJindige  Centralbe» 
hOrde  für  die  Staataeisenbahnen  blieb. 

Wie  ans  Vorstehendem  ersichtlich,  war  für  Einsetzung  der  bisherigen 
drei  Directionen  nur  die  rftumlich  getrennte  Lage  der  verschiedenen  Staatebahn* 
linien  massgebend  gewesen,  und  so  wurden,  als  durch  ErOflnung  der  Linie 
Chemnitz-Zwickau  die  Chemuitz-Riesaer  mit  der  SächKisch-BayeiiRcben  Staatsbahu 
in  Verbindung  gebracht  worden  war,  die  besondere  Direction  der  ersteren  auf- 
gelöst und  sämmtliche  Staatsbahnlinien  westlidi  von  Tiresdeii  unter  der  ..Kt'nig- 
liehen  T)irerti.>n  (\or  we^tlieheti  Sra;U?;eiMenbahnen"  mit  Sitz  iu  i^eipzig  zu  einem 
Verwaltungsbezirk  vereinif^t  und  die  V'wma  «h-r  1  )ire(  tinn  in  Dresden  auf  ..König- 
liche Direction  der  östlichen  Ht^uitsriseubahneu"  unjgeäudert.  Diefe  NeurirL-'ani- 
äation  trat  um  Vk  November  1858  in  Kraft,  in  der  inneren  Organisation  der 
einselnen  Directionen  eine  wesentliche  Aenderung  hierbei  aber  nicht  ein. 

In  dem  Bestreben  der  C  entralisirung  wurden  »pater,  nachdem  durch  den 
Kauf  der  Aibertsbabn  (Dresden-Tharandt)  und  durch  Eröffnung  der  Strecke 
Freiberg-Cbemnita  die  Linien  der  1858  geschalTenen  beiden  Terwaltnngsbeairke 
miteuaander  verbunden  worden  waren,  die  sftmmtlichen  Staatsbabnen  an  einem 
Verwaltnngsbesirli  vereinigt  und  ffir  dieselben  unterm  1.  Juli  1889  die  ^König- 
liche Generaldiieetion  der  Sächsischen  Staatseiüeubahnen"  zu  Dresden  errichtet. 
Derselben  liejrt  nnter  nnmittelbarer  Dberaufsieht  des  Finanzministeriums  die 
Vfrwaltuntr  und  die  Leitung  des  Betriebes  sämmtlieher  sächsischen  ^f.iaf *ei.sen- 
bahnen  und  der  in  Sta.if«verwaltiinL''  b»  tindliehen  Privateisenbahnen  ob.  mit  dem 
Hechte  /,ur  An-iilmn^  der  Polizei-  und  Siiafgr-walt,  soweit  .sie  den  Eisenbnhn- 
behtirdeii  /nkeiiinir.  und  mit  der  V(  i  jdltditung  zur  Vertretunt'  des  J^taatshseus 
in  Eiseubahjiexpropriations-  und  Besitzvegulirnngs-Angelegenlieiteu  in  Baga- 

tellsachen fBr  oder  gegen  den  Eisen:*,  ^ie  zerfällt  iu  drei  Abtheilungen:  Die 
L  (adminiKtrative)  Abtlieilung,  die  II.  (Verkehr^-)  .\b«heilnng  und  die  III,  (tech- 
nische) Abtheilnng«  Unter  der  Direction  stehen  die  Hauptverwaltung  mit  dem 
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ndmiiiislratiTen  TTauptbareaa,  der  Hauptkasse,  dtr  Htaptbuchhalterei,  dem  Ter- 
k»  lirsl»ureau,  »lor  Vcrkelirncontioli-  1.  für  den  Personenverkehr)  nebst  der  Billet- 
vt'rwaltunir.  der  Verkehrswntrole  II  (für  d*n  Hfitf i vorkfhr),  dem  statistbcheu 
Uurcau,  dor  \N'irth«<  haft.sliauptverwaltuny:  i  Itt  iti  t  vt  i  wultiuifj:).  «Um  NVat;oncontrol- 
lnin»nu  niid  kU-i  IktriebstelfirrapliHnverwaituiig ;  <lit  <  >ri:aue  «Ut  P»;uinatifsi«hr 
und  HalinuuterhHltun^r  und  zwhi  dds  Inj^enieiiiiiauptbiirtau  \md  »edi6  lokAie 
lu;;cnieurbesirke,  auf  welciie  wir  t»päter  uucli  zurückkommen;  die  Organe  deä 
Stiitioiudieostea  mit  wthä  Betri^btoberinspectjoiieQ,  weldie  wir  gleichfiUB  tpiter 
noch  betiOBderii  ingeben;  der  Trantport»  und  Fahrdienst;  der  exeeative  Matduncn- 
dieuHt  und  die  Werkettttten-  und  Ifegannverwaltiiiig  mit  der  Maechinenhanptrer- 
waltiing  in  rhemniut  und  vier  Bezirkf^maschinenmeistereieii  tu  Qiemnits,  Dreedea» 
L«i|»i|C  I  (Bayeriecher  Bahnhof)  und  Leipaig  II  (Dresdener  Bahnhof). 

Betreffs  dea  Bahnanfeichti-  und  Unterhaltongedienstea  sowie  betreib  des 

St.itionsdienstfsi  ist  d  v-^  Staatsbabuneta,  wie  schon  angegeben,  in  sechs  Ingeuieur- 
Ift'zirke  bezw.  sechs  Betriebsuberinspections- Bezirke  eiugetheilt,  wobei  sich  die 
r-in/dnen  In^rni«  nrh>  ;i;tr)<e  bezw.  BotriebsoberinspecttoDs-Beairke  miteinander 
decken.    I 'it--t  ll»('ii  li.ilim  ihn  u  Sitz  in 

iJreadeii' A  i  i.>^iudi  lür  die  Linien  J'rf>«leu'iiudeubach,  Sohandau-Neu- 
Niadt.  Nenj*fadt -Dflrröbrsdorf,  riiua- Arnsdorf,  Dresden -Elsterweid;i,  Dresden- 
Frei  b^rg-Flüha,  No!*seu- Freiberg -Moldau,  Berthelsdorf- Grosshartmamifidorf  mit 
Itrand'Langenaa  und  Frelberg^Halahrftcke. 

Dresden /Neu Stadt  fUr  die  Linien  Dresden-Otfrlits,  iürnsdorf^Kameiia, 
Biscbofswerda^Sohland-Zittan,  Bantxen>Nenatadt,  Lsban-Eberabach,  Lobau-Zittan, 
Eibatt-Uberoderwita,  Kameux^Elstra ,  Bantaen^Krinigawartha  nnd  Grosspostwiti- 
Cunewalde. 

Chomnitz  für  die  Linien  Cheniuit/-FK>ha-Annaberg-\Veipert,  FUiha-Pockaa- 
Ileitzenhain,  !'nrk;n!-!  »Ibornhau,  Chi  nniit/- \Uf.  Chemuitz-Zwick.m  mit  Wfl^ten- 
b)and-Lii;^.iu,  St.  Kuiilii  u  Stolllicrir  und  S»  hrni)Mirn<  be!i-(Tö8snitÄ,  Chemnita-Döbeii- 
Kit'öa,  Fluhii-llHinichi  11  l;  >>>\\ (  in  und  »toilbe)i:-/\vouitz. 

Zwickau  IUI  die  Liuitu  Zw iikau-Werdau-Hof,  llauen-Eger,  Zwickau-iiil- 
kfnstein-Oeliiuitz,  Falkemstein-Uerlasgrün,  Zwickau-Schwarzenberg  mit  Weder^ 
Bchlema-Schneebeig,  Aue-Adorf  mit  Zwota-Klingenthal,  Annabcrg-Schwaiaeabeig 
und  Wattersdorf-Crottendorf. 

Lei pa ig  1  für  die  Linien  Leipaig^Werdan,  Kieritasdi-Chemnita  mit  Zwei> 
gen  nach  Limbach,  naeh  Ftnäg  und  nadi  Roohlits,  IHagwita/Lindenaa-OasdbvitS' 
Meuselwitz,  (iüssnitz-Gcra,  Werdan-Weida, Meumarkt-Oreia,  Wolfsgefthrt-Wei8di> 
Uta  und  Mehltheuer- Weida. 

Leipzig  IT  für  die  Linien  Leii"zig-Riesa-Dre«de»n,  Borsdorf-PUi^^ln- 
Meis8en-t'<':iwig,  N\>sseu-!{ir'sa-Kisterwerda,  Priestewitz -Grosseuhaiu,  \Vurz«ü- 
(ilauchau  und  Leipzig-LaU8igii-(ii  ithain. 

Ausserhalb  der  Ingenieur-  uuii  Ii«  tiii  b.-Mbcrinsi"  <  t  imis-lifzii  ke  steht  eine 
lleihe  von  i^ecuudiirbahneii  uiiiuittelbar  unter  der  Gcuoaldirectiou.  Es  üind  dies 
die  Linien  Pirna  -Ii  e  r  ^  i  e  »  8  h  ü  b  e  1 ,  \\  ilkau  -  K  i  r  c  b  b  e  r  -  Sauiiersdorl,  Hainsberg- 
Dippoldiswalde -Kipsdorf,  Schwarzenberg -  .lohanngeorgenstadt,  Döbeb- 
Miigeln-OschaU,  Badebeul-Kadebnrg,  Klotxsche- Königsbrück,  Zittia- 
Koichenau  -  BTarkersdorf,  Mosel  -Ortmannsdorf,  Potschappel  -  W  i  I  ad  raff, 
WiliHuhtbal-Khrenfriedersdorf  mit  Zweig  nach  Thum,  SchOnberg-Schleiz, 
MUgeln-W  en,i  <  ,lnr  f.Nen  hau  Trebsen.  SrhJiufeld-G  eyer,  GriinstÄdtrl-Olicr- 
rii*evs:rriiii  ,|„,|  Münehi  bei  Pirna-(t  lasliüt  t  e-Geising.  Aehnlich  wie  bei  J«fn 
buyeri:>chcn  blaut ^lokaibuimcu  (jiiehc  bvite  üUö)  ht  jede  der  genannt cu  tiiütit 
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bctrefii  des  ganzen  DieoBtoi  einem  Bahsverwiilter  nntersiellt,  welcher  seinen  Site 
je  in  «len  vorstebend  gesperrt  gedmckten  Stationen  hat. 

In  neuerer  2Seit  erfolgt  die  Banansfttlining  der  Staatsbalmen  zum  gr^inseren 
Theil  nidit  Kcitens  der  Geueraldireetiüu,  sondern  seitens  einer  Diniiittelbar  unter 
dem  Finanzministerium  stehenden  besonderen  Bauverwnltung,  welche  ihren  Sitz 
In  Dresden  hat,  und  unter  welcher  für  die  einz«  Inen  Linien  im  Bezirk  dieser  be- 
iH>adere  Sectionsbureans  je  nach  Bedarf  errii.htet  werden. 

Das  Geschäftsjahr  deckt  sich  bei  den  sächsischen  Staatt^eisenbahueu  mit 
dem  Kalenderjahr. 

Zur  Förderung  der  Interessen  des  5ffemtlicben  Verkehrs  auf  den  Eisen* 
bahnen  ist  auch  im  Königreich  Sachsen  und,  awar  mit  AUerbddister  Verordnung 
Tom  9.  Juli  1881  ein  Eisenbahnrath  eingeeetst  worden.  Derselbe  ist  der  Oeneral- 
direction  der  Staatseisenbahnen  beigeordnet,  hat  die  Aufgabe,  in  wichtigen»  die 

Interessen  des  Handels,  dtr  Gewerbe  und  der  Liindwirthsthaft  berührenden 
Fragen  des  öffentlichen  Eisenbahnverkehi  s,  besonders  ttber  wichti^^e  .\bäuderungen 
des  Betrieb<r«H:^lf'inents,  suwfif  diese  di-  Interessen  de^  V'erkehrs  berühren,  der 
TArifvürs(»Iinüen.  der  Tiirifsiitze  und  d^r  Knhrjdän«'  pntachtliclie  Aen«!spntn^en 
abzugtbfcii,  i«t  aber  auch  bt-rei  htii,'r,  in  Anut  le^^enlieiteu  der  vuiljczrii  lim  tfii  Art 
seinerseits  Anträge  au  die  (ieueraldirertiua  zu  richten.  Er  be»telil  aus  achuelin 
Mitgliedern  und  zwar  aus  sechs  Vertretern  des  Handels  und  der  Gt-werbe,  um 
fOid  Vertretern  der  Landwirthschaft  und  aus  sieben  yon  dem  Unansnunisterium 
ernannten  llitgliedem.  Die  Vertreter  des  Handels  und  der  Gewerbe  sowie  der 
Landwirtiiachaft  werden  von  den  Handels-  und  Gewerbekammem  beaw.  von  den 
landwirtbschaftlichen  Kreisvereinen  auf  je  drei  Jahre  gewählt.  Der  Eisenbahn* 
rath  wird  von  der  GeneraldirecUon  je  nach  Bedtirfniss,  in  der  Bc^^^el  zweimal  iiu 
Jahre,  zusammen  berufen,  hat  aber  aus  seiner  Mitte  einen  ständigen  .Uisschuss 
von  sechs  Mitgiicdem  tu  bestellen.  Den  Vorsitc  der  Versammlungen  l^hrt  der 
Genemldirector  der  dtaatseiseubahiien. 

Geographie.  t^<  r  politiscbiMi  Kiii(lt«*ilun;r  nach  licj^'vu  VDii  den  konigticli 
sacheiHehoii  htautsoiseiititihiieii  nach  dem  Staude  ult.  Mars  idb9 

im  Königreich  Sachs»^Q   21  Ts  »km 

im  Königreich  Preui»{st;ii   k'J.  t  „ 

im  Groaiher«^thum  Sachsen  •Weimar- Kisenach     .  .   .      4<),'>s  « 

im  Heraogthum  Sachsen -Altenburg   72/7  , 

im  Heraogthum  Sachsen  •Meiningen   0.»3  „ 

im  FAratenthnm  Reusa  a.  L   35 »»  « 

im  Pürstenthum  Reu88  j.  L   n 

im  österieichischeu  Kroulaode  Böhmen  ...       .   .   .       AI;»*  „ 

Summa  'J38l,ei  km. 
Seitdem  sind  noch  bis  ult.  hc/.ember  1890,  w'w  in  den»  jreschichtlichen  Theil 
augegeben,  die  Linien  Annnlnfrji  btzw.  Buchholz- Schwar/iiiberj^,  (Jrünstädttl- 
Rifters'^'fün ,  Wailersdorf- Ootteiidorf,  Stollberjr- Zwöiiitz,  ji«."rtla•l^do^•f  -  <Jr08s>- 
iiai  tmauuesdoi  t  mit  BriuHl-LanL''  iiau,  Froiberir-UHlshrückt.',  (irosspo.st  wiiz-<  um  - 
walde,  Baut/.yn-konigtiHm Uia,  Kamenz  Elstra  und  Mügeln  (bei  l'irtm) - CÜM^ing 
mit  zusammen  15ö«si  km  eruffuct  Wüidtu;  dieselben  liegen  nua^chliessiich  auf 
königlich  aachsiacbem  Gebiet. 

In  Krgftnsung  dor  anf  Hoitc  135  über  dio  •roogrnphischvn  Vorhältiiisse 
des  Königreichs  SachMuo  gemachten  Angaben  ist  au  orwähuen,  das«  dasseibo 
rast  ^anx  di»m  mittt'ldiMitsrhen  Her^-  und  }{üfr«dland  nnd  7.war  di>m  iiornyiii^rbi'u 
Gebirgasystem  aogvhört  und  uor  iu  seinem  nördlichsten  Theil  das  norddeutsclie 
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Tiofla»«!  erreicht.  Da«  Land  wird  clvreh  die  KUm  in  swet  oroKrapbiadt  tvr- 
ffctiiedeo«*  ThiMte  golriMiDt.  lh>rjeiiige  dsilicli  dvr  Klbe  Ui  von  den  iiordweal- 
liclien  Gliedern  der  Sndeteo  vud  ihren  VorbergeD  erfoUt,  ood  zwar  gehön^u 

dttvuii  (Ihs  Lausitz«  r  <>t  birgi'  und  iioriiwi'sllicli  von  Ürcedeo  in  dtT  Hichtau^' 
auf  (iiossi  nhain  Am  jictrouiit  liejfLMide  kluiu«'  Spuartfobirjfo  hierher.  Wegtlicli 
(li-r  K!Ht'  crht'bt  sich  rl:i>5  KiTtT'  hirL'f ;  (!cr  Knmtn  desselben  liegt  in  dm  »ächsiedi- 
l'olnnisclu'ii  < ii cn/di-tj iek'ii  und  verHaclit  sioli  ullmaliliclt  nach  Sachsen  hiuoiii. 
Atich  auf  liii-.-cr  >S*  iio  der  Kllu«  finden  tit  li  m  dein  im  Allffemeinen  bereit«» 
d«-ni  'l'ieflunde  ungehörigen  nOrdlichen  (tren:r,tiirieh  vereinr.elte  Hügelgruppiü.  ^^o 
Infi  Slrefala  a.  d.  Ulbo  und  bei  Hohburg  uurdlicb  von  Würzen.  Die  Thcil«  de« 
fjaaeitMr  ood  di*a  Krsgebirgee  oädMt  der  Klbe  werden  der  GesteiMforaMlioo 
nach  hier  und  da  auch  als  ein  betonderea  Gebirge  tuler  dem  Namen  Klbeand- 
8li*iDgubirge  beseichnet,  und  der  weatliehtle  Tbeii  dee  Rrtgebirgoe  im  U ebergang 
/.um  Fiehtolgebirge  mit  dem  Nameu  Klater-  oder  Kgergebirge  belegt.  Wie  das 
l.iind  in  dum  Kn>sandaleiogebirge  aeine  „sächäiKche  .Schweis*  hat,  ao  felilt  ihm 
im  hohen  Kr%<:«'l>ir};f  xwitichen  filbenstock  nod  Jobanngeorgenatadt  aber  aach 
nicht  dai  .sac  ItHiPche  Sibirien*. 

All  FhisM-n  ist  das  Ijand  Überaua  reich;  aiu-h  die  klcinsfiii  dieser  §iu«i 
fai«!  durchweg  lur  die  Kisenbahneu  von  hoher  Wicht iiikeit,  da  sie  den»'- IImmi  den 
Weg  iit  und  durch  das  (iubtrge  gezeigt  haben  und  zeigen.  Das  Königreich 
gullÖrt  fast  ganz  dem  Stromgebiet  dur  Kll>e  au.  Diese  selbst  tritt  aaf  der  böh- 
niiacben  Greose  bei  Schöna  io  das  Königreich  ein  aad  durehflieast  dasselbe  in 
nordwestlioher  Richtung  bis  snr  preossischen  Grense  bei  Strehla.  Von  den 
rechtsseitigen  Neben-  und  Zuflttssen  sind  sn  nennen  in  dem  oben»  Lauf  Ton 
Schöna  bis  Dresden  die  Kiernitxsch,  die  Sebnife,  die  Weeenitz.  die  Priesnitz 
und  unterhalb  Dresdens  die  Schwar/.  Klfler  mit  der  i'ulsoitz  und  der  1^  i  r  sowie 
die  Spree,  von  den  lioksaeitigen  dio  Bi(da,  (Jottlenba,  Mtlglilz,  Lockwit  W-  iweritz 
niiil 'I'rtrbipch,  ferner  die  Mnlde  mit  ihrr-n  QiifllflüfJSen  Zwickau-  r  und  Freilierger 
.Mui<ie  und  dun  Neben-  und  Zutiiis.seii  Zwuiiil%,  VVurdchuitK,  i  heiniiit/..  Ht)brit«cli 
und  Zacbopau.  die  VVeiBw  Kielt  t  mit  der  '»oltzech,  Schnauder  und  Pkisee,  die 
\\  ieseothal  aU  Nebeuilutt»  der  Saale  und  die  Zwotuu  als  Neboufluss  der  Kgur. 
Der  äusserstu  SQdoaten  des  Landes  wird  vou  der  Lansitier  Neiase  durcbfloäfen 
und  gehört  demnach  d«Hn  Stromgebiet  der  Oder  sn. 

Zor  näheren  geographischen  Besprechung  theilea  wir  das  Stafttsbahnnets 
unter  Zngrandelegung  der  Knotenpniikte  Dresden  vnd  Leipifg  in  die  Linien 
Dresdeo-Riesa-Leipsig,  Dresden-Klsterwerd«!  Oresden-Görllta,  Dresdeo-Boden- 
Itiieh,  Dresden-Freiberg'Chemnits-Werdau,  Riesa-Chemoitz  «od  Loipzie-Flanen- 
Uuf  beaw.  Planen-Kgert  xu  welchen  die  übrigen  Linien  als  Zweigbahnen  er- 
scheinen. 

I.  Dresdeu*  liiesa-i.eipzig  i;«t  115  km  lang,  hat  bis  liiee«  uordweei- 
hehe,  vou  da  aus  westliche  Kiolitung  und  gehört  dem  norddeutschen  TieflHndr  an. 
ISie  beififtnt  in  Dreadeti 'Nensf adt  auf  den»  Leipziger  Bahnhofe,  welcher  durch 
die  Dresdener  \  ei  l>iii»lurmslialiii  inii  di  tn  b«ihmi<'chen  Hi>liiiln>fe  un<i  initteUl 
bffunderer  (ilei^e  iiuelj  mit  «l«*ui  aelilc^itichen  liahuliof.'  in  Verbindung  sieht.  Sie 
bevv»«gt  sich  y.unucli.'i  auf  dem  rechten  Elbufer  ant  l'utj««  malerisch  gclegcoer 
Weinberge,  entiieudet  i>ei  Radebeul  eine  Zweigbahn  tiordlieh  nach  Radebarg 
Beb  neidet  dann  mittelst  Unterfubrnug  die  Linie  Dretden^Eiaterwerda  «od  trifft 
auf  Station  Coswig,  wo  die  neuere  Leipziger  Unie  westlich  nber  Meissen  end« 
Mobi'ln  alM/i'ht.  I'.ald  binliT  Niederau  dnrchbriclii  die  Bahn  mittelst  oiae« 
513  m  langen  Tuiiiiel^,  de«  lüngBlen  der  säcbäiacbeo  Staatsbniinen,  d«is  iK'i  den 
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guo<ri-aiiliiHclK>n  Notizuo  urwähiito  Spaargel»ir{;o,  «'iitsoudet  b«ii  Prit^stowits  «iiiv 
Zweigbuliii  oördiich  nucli  <>'ro>-.  nliain.  uud  bui  ZL'itliiiin  gt-lit  iiordöijUiclt  dio 
Riesa- KIsterwerdatT  Zweif^buliu  al>.  Karz  daruiif  falk'ii  <liL>  IxMdcu  Aosciilusfi- 
furviMi  der  |vn'aPH58clH'ti  Staalsbahnliiiif  Berlin-Uöderau  von  UödtMau  hör  in  Hiclitiiu^ 
^egt^u  Dresden  Im»zw.  .a:t'gt*n  Hiet>a-(  liouinilz  nördlich  in  die  hit-r  zu  iH-haudnlndi* 
Hahn  ein.  Dieee  üb«;r8chreilft  nun  vor  Hiueia  aul  fester  IJrücke  die  Elb»?  und  In  mit 
i«icb  damit  vom  ätrom.  Hei  Iile»$a  selbst  geht  eine  Zweigbahn  äüdlich  über  Frei- 
b*»Tg  ia  daa  böhmische  Kobleiireviei*  nod  südwestlich  die  später  m  beUaudelude 
HaoiitliDie  nach  ChemnitB  ab.  Weit«r  bei  Oschati  eotmudet  sie  wioderam  eine 
Zweigbahn  südlich  über  Mfigelo  und  GrosebaucbtlU  oach  Döbeln,  nod  aoBserdem 
i«t  von  hier  ans  eine  solche  nach  Strehla  som  Bau  angeordnet;  später  bei  Wnrsen 
geht  südlich  eine  Zwdgbahn  nach  Glauchan  (Station  der  Lioie  Dresden-Chemnita- 
Werdau)  ab  und  anuiittilliar  hinter  Wiuzcii  überschreitet  dio  T^alin  die  Mnld<-. 
Daun  fällt  bei  dem  durch  seine  Aepfel  l)ckaunteü  Borsdorf  südlich  die  Lioie 
von  Ci»3wig- Dobeln  und  bei  PaiiiiädoiT,  5  km  vor  Leipzig,  gleichfalls  sudlich  die 
Linie  von  ("ln-miiiiy  -  f  ^iiusitjk  eiu.  iu  Leipzig  uiündet  die  Ihesdein  r  Hülm  auf 
beaoudercu),  dem  I >ii !?dt  iier  Bahnhofe,  doch  ist  derselbe  mittel«l  der  \  eibiuduugs- 
baho  bezw.  dnicli  Ix  sooderc  Verbindaugsgleiäe  mit  den  audereu  io  Leipzig 
endeuden  liinieu  vou  Hof,  vun  Corbetba,  vou  Halle,  vod  Bitterfeld  uud  vou 
Etlenbnrg  in  Anschlnss  gebracht.  Die  Bahn  ist  dorehweg  doppelgleisig;  grössere 
Stelgangen  als  1 : 900  kommen  auf  derselben  nicht  vor. 

Zq  dieser  Hanptlinie  gehören  nnmittelbar  besw.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen: 

a.  Badebenl'Badebnrg  ist  17  km  lang,  führt  in  nordöstlicher  Riohtnug 
über  Moritabnrg,  dem  durch  die  prachtliebenden  s&elisisch- polnischen  Könige 

im  vorigen  Jahrhundert  berühmt  gewordenen  kÖDiglichen  LustschlosB,  und  erreicht 
bei  der  an  der  Röder  gelfMJ^eneo  Stadt  Radeburg  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als 
Schmalspurbahn  gebaut,  lit  L^t  mit  140  m  auf  öffentlicher  ätrasso,  hat  ei««' 
Maximalateiguüg  von  1:60  uud  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Mi- 
Duteti  pro  1  km  betrieben. 

b.  Coswig -Döbeln -Borsdorf  ist  105  kuj  lang,  hui  bis  Meissen  nordwcst- 
liebe,  von  da  bis  Nossen  südwestliche  uud  dann  bis  Borsdorf  wieder  nordwcst> 
liehe  Riehtang.  Sie  liegt  snni  giöasten  Theil  anf  der  dem  Ersgebirge  vor« 
gelagerten  Ilügellandschaflf  übersdirettet  bei  Meissen  auf  fester  Brfleke  die  Elbe» 
krent  bei  Nossen  die  Linie  Riesa*Freiberg  nnd  tritt  nun  an  die  Freiberger 
Maldei  an  welcher  sie  noter  mehrfacher  Ueberbrficknng  dea  FInsaes  bis  so 
dessen  Mündung  bei  Grossbothen  verbleil't.  Auf  dieser  Strecke  entsendet  sie 
bei  Roaswein  eine  Zweigbului  südlich  nach  Niederwiesa,  schneidet  bei  Döbeln 
dio  Linie  Riesa-Chemnitz,  führt  über  Leisnig,  kreuzt  bei  Grossbothen  die  Linie 
W'nr/.PTi -Glauchau,  überschreitet  liier  irieichzeitig  die  durch  den  Zusammentiufts 
ihrer  boideu  i^iiellflüsse  vereinii,'te  Mnlde.  heweiit  sich  in  dereu  Thal  bis  Grimma 
und  mündet  liei  hursdorf  wieder  in  die  HaiH)lbülin.  Die  Anfaugstrecke  ("oswig- 
Meissen  ist  zweigleisig,  der  übrige  Theil  der  Bahn  aber  hat  nur  ein  Gleis.  Die 
Majcimalsteignng  beträgt  auf  Coswig-Nossen  1 : 1(K),  auf  NoMen-Rosawein  1 : 135 
und  aaf  Bosswedn -Döbeln  «Borsdorf  1 : 100.  . 

b.  1.  Bosswein-Nfederwiesa  ist  88  km  lang,  steigt  in  südlicher  Richtnng 
zum  Bragebirge  an,  fShrt  über  Hainichen,  überbrückt  bei  Frankenberg  die 
Zschopan  and  mündet  bei  Miedwwiesa,  8  km  von  Chemnitz  in  die  später  sn 
hehandelnde  Linie  Dresden-Chemnitz.  Sie  i?\  »Is  eingleisige  Vollbabn  gehant, 
wird  gegenwärtig  aber  aof  der  ^strecke  Hosswviu-Maioicben  secnudär  mit  einer 
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FubriTi'i^eliwincligkuit  von  *2  Minuten  pro  1  km  betriohon  und  hat  ein«  Maxioiftl« 
bti'ij^uiig  vuu  1 :  70. 

c.  lVi«8ti'wilx-(truM»cuhuiii  itft  5  km  Ittii«;,  1ih(  iiordüDlUvhv  UielHuiig,  ül»er> 

brückt  (Ii«'  Röilwr,  schiii-idel  boi  (xroisenliaiii  «lif  Linii  Di . xlcii-ElsttTwerila  aud 
findet  liier  K<)rt8<*t/uiiir  in  dtr  ])reu8.-'iBcli«  ii  ätuatHlMiliiiliiiie  nach  ( 'ottbnB'Frank* 
ftirt  u.  (>.    Sil'  ist  c'iiigU'isi^i^  und  hat  i-iiiu  Mu\in)uUt«'i<riu)pr  von  1  :  100. 

d.  -  KtrJti  rword;!  beniit/.t  v<>T>  Wwsn  ans  in  <»H<!ifh»*r  Richtung;  bis 
Zeüliaiii  «iir  ( i l«  l.-i';iiihig«;ti  der  HnupMmliii  iiinl  hat  von  <ia  an-  \u><'h  eiue  Noa- 
baulaii^c  von  'J\  km.  Auf  diosiT  .Streck«*  bul  a'nt  n<»rd('>ütliciie  Uiclitunjf.  über- 
brückt dt'u  (iroduMOIsterwerdatr  Flossgraben,  tritt  hiuttsr  (jruditz  »uf  preussischc« 
Gebietf  schneidet  bei  ISlsterwerda  die  Linie  DresdeD-KisterwerdarBaiin  nnd  nfittdet 
hier  aaf  dem  Bahnliore  der  prooMiachen  Staatsbalinlinie  Kolilfiirt-Falkeabei|r. 
Sie  ist  ala  VoHbahD  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  aecnadär  mit  einer  Fahr> 
geachwindigkeit  von  2  Minntea  pro  1  km  betrieben  und  iiat  eine  MaximalsteigiiBg 
von  1 : 190. 

o.  Uicsa-Freibor^-M Oldau  ist  97  km  lang,  hat  bis  Freiberg  aüdlicbe,  von 
dn  nns  südöstlichu  Richtnotr  und  sti  ipft  ans  dem  Tifflaudu  Iiis  y.nm  Kamm  d«-» 
Kragebirg«'.>-  auf.  ."^ii/  fiiliit  ulitT  dit.'  SliuU  Lmiiniatxsch ,  f»chui-Md«„t  hti  Nosst-a 
dio  Liui«'  (  "uHwig  -  Dobeln ,  nbiTSchn  itft  kurx  daruuf  diu  Freiber;r<'r  Multle  und 
begleitet  nun  dieselbe  bis  zu  ihrem  Endpunkt.  Hierbei  hält  sie  sich  zuuHcbst 
auf  dem  linken  Ufer  des  FioBSüa  in  weiterer  Entfernung  von  demselben,  schneidet 
bei  Freiberg  die  Linie  Dresden -Cbemoite,  ti*itt  nnii  hart  an  die  Moide  heran 
und  benutzt  nunmehr  deren  Thal  unter  mehrfachem  Uferweclisel.  Anf  dieser 
Strecke  führt  sie  äber  Bertheiadorf,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn  weatlich  nadi 
r<au;^('naa  nnd  Grosühurtmanusdorf  abgeht,  über  Mttlda  und  BieneDmnhIc, 
tritt  kurz  vor  Moldau  auf  böhmisches  Gebiet  hinüber  und  findet  anf  Stati«>n 
M  'ldnn  in  der  österreichischen  Stnatsbahnlinie  Mold.in  -  P-rüx  Fortsetzung 
in  das  l»oljini,-ch«>  Kohlenrevi«*r.  Eigeuthumi^grenz)'  r.inl  15.  tiiebswechsel  liegen 
also  auf  Sinlion  Molduu.  I>ie  Linie  ist  eingleisig,  alt»  Yollbülin  ift'bant, 
wird  gegenwärtig  aber  nut  der  Au  fangsst  recke  Riesa -Nossen  uud  auf  «l«  r  End- 
atrecke  Rienenmöhle-Hotdan  gecaudir  mit  einer  Falirgeschwiudigkeit  von  *i  besw. 
3,n  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Das  Sleigungsmaximnm  l»etr:igt  anf  Riesa- 
Nossen  l:100i  anf  Nossen* Freiberg  1 :  QU,  auf  Freiberg- Bieoenmühle  wieder 
1:100  und  anf  Bieneomfihle>  Moldau  1:40. 

e  1.  Bertbelsdorf-Brand-Grosshartmannsdorf  beaw.  Langeuan  ist  ansammon 
17  km  lang,  führt  in  westlicher  Richtung  zunächst  bis  Hrand  nnd  gabelt  sich 
Iiier  in  die  Linien  sfidwetittich  nach  Langeoau  und  südöstlich  nach  Gr«>9^- 
hntfiiKinusdorf,  in  welchnn  beid«^n  Punkten  sie  oiine  Anschlu««  eudet.  Sie  \M 
;ds  iiHi nuilspurige  Secuudarh.ifin  L'ebant.  hat  ein  Steigungsmaximum  von  l:ö<' 
uiiil  wild  ;iuf  Berthelsdort- ( öoü.slmrtniaiiii-iiorf  mit  einer  Fahrcreschwindiirk»!! 
von  2,6  Minuten,  auf  Braod- Langenau  aber  mit  einer  solchen  von  4  Minui«« 
pro  1  km  betrieben. 

f.  Oschutz-Grossbauchlit/.-nöbeln  ist  31  km  laug  und  steigt  in  süillidter 
Bichl ung  zn  der  dem  Erzgebirge  vorgelagerten  Berglandschaft  anf.  Sie  ßhrt 
Aber  Mügeln  (bei  Oschatz),  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  westlich  nach 
Nerchan/Trebsen  nnd  mündet  bei  OrossbaochUtSt  l  km  vor  Döbeln  in  die  Linie 
Rie.sa-Chemnitz.  Sie  ist  als  Schmalspurbahn  gebaut  nnd  zwar  wird  sie  mittebt 
einer  besondi  r«  •  ingelegten  dritten  .Schiene  auch  anf  d«  r  Vi »llbahn strecke  (Jrosa- 
bauchlitz-  r)öt)ein  mit  t«chmalspurigen  Ut^triebsmitteln  befahren.  I'ie  Maximal- 
Steigung  belr.igt  I  :  00  and  die  Fahrgeschwindigkeit  3  bezw.  4  Minaten  pro  l  km. 
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f  1.  Mni^eiu-Nerclmu/Trchsct)  '»f  24  km  luiif^,  hat  wuetlioli«?  Uiclituug  nnd 
iieiit  uul  iiügi'ligeni  Torruiii.  Sie  fulirt  uhcr  Wi-riiiHclorf  uud  inüinl»  !  uiiT  Sfaf  int» 
Nerciiaii/Trchseu  in  tlio  Linie  Wiu/.cu  •  (ilauciiuu.  Si»-  itit  als  hiualöjnn  Kidtii 
gübaul,  iiuL  yiii  8tc'iguD|;8iua.\tiiiuiu  von  1  :  <iU  und  wird  mit  uiuiT  i'uhigfäcli win- 
digkeit voD  4  Miuutvu  pru  1  km  betrieben. 

g.  Wnrieo-Glaiicbaii  ist  HU  km  limg  und  hat  variM»mi«httud  «udliebv 
Biebtttog.  die  eteigt  aus  dem  Tienaode  sum  Krsgebirge  an  oud  beoatzt  hierbei 
▼OD  ihrem  AnfaDge*  bis  xa  ihrem  Kadpankt  anter  roubrraeher  Ueberhrfieknog 
des  Flusses  das  1'hal  der  Malde.  Aaf  der  ersieu  Utation  hinter  Warzen,  bei 
Ncrchau/'l^'ebsen,  nimmt  sie  östlich  diu  vorstchcud  Ixdmndeltu  Schmalspurbahn 
auf.  i:«  ht  iib*'r  Grimma,  schueidt-t  l)ui  (•rüüsbuihtu  diu  Liuie  I >ubulu - Borsdort', 
nimmt  In»!  Rochlitz  westlich  viue  Zw«i<rba!in  von  Narsdi-rf  an  f.  achnetd«?!  bei  ('o<»!<('n 
die  Linie  Chemnitz- Kic-ritKSch,  überlinickt  l;i<T  lil.icli/filiLi  di-n  (  luMiinit/flusH, 
nimmt  dann  bei  Periitf  eine  Zwei^bnliii  iiordlicli  w  lidtTuiu  vnii  Nar.NiioiT  unf, 
führt  über  Wolkenburg  aud  müudut  uut  Slalioa  liluuciiuu  iu  die  Liuie  (Jhuuiuitz- 
Zwiokaa,  Die  Bahn  ist  eingleisig  als  Yollbahu  g«:baut,  wird  gegenwärtig  aber 
a«f  der  Aafaugsstreoke  Waneo-Growbothen  aeooadar  mit  einer  F^hrgeiehwin- 
digkeit  TOn  3,i  Minaten  pro  1  km  betrieben.  Die  Uaximalaleigiing  betragt  aof 
fltamtliehen  Theiistrecken  1 : 100. 

IL  D  r  e  •  d  e  n  •  E 1 8  te  r  w  e  r  d  a  ist  54  km  lang,  hat  vorherrscheod  Dordliehe 
Rtchtungr  und  liei^t  im  Tieflande.  Hie  beginnt  unT  besonderem,  dem  Berlioer 
Bahnhofe  in  Dresden  (Kriedrich?4tadt),  ist  rückwärts  aber  an  die  Dresdener  Ver- 
bindnDir.shnlin  an^fr^'^chlossen.  Bei  Niederwartha,  9  lern  von  l>r(»sden,  überschreitet 
sie  auf  fester  Hrücke  die  Klbt>,  ist  unmittell»ar  (iuraiif  iil><  r  die  Lini(»  Dresden- 
Leipzig  hinwegj^eführt  und  bevseji  .^icli  bis  iu  die  Holie  von  l'rifsltiwitz  f»8tlir*h 
derselben.  Weiter  bei  (irossenhain  schneidet  sie  die  Zweigbahn  Priest»' wil/,- 
CSroaaenbain,  tritt  hinter  Prauenhatn  auf  preussisches  Gebiet,  schneidet  bei 
Elaterwerda  die  Zweigbahn  Rieea-Elaterwerda  and  findet  von  hier  ans  in  der 
prenBsiacheo  8taatebahn  Fortsetinng  nach  Berlin.  Sie  iet  eingleisig  gebant  nad 
hat  eine  Maiimaisleignng  von  1 : 130,  jedoch  nnr  anf  500  m  bei  den  Ueber- 
führnngen,  währwod  im  IJebrigen  Hteignngen  über  1 : 200  nieht  vorkommen. 

III.  Dresden -Re iche  ti b  a  <  h  -  G örl  i  1 7,  ist  in  dem  sächsiachi'n  'I'iieil 
bis  7.ar  pretissisch- sächsischen  Lnudcsgrenze  9B  km  lang,  hat  vorherrschend  östliche 
Riclitung  nnd  bewegt  sich  am  Xnrdrandc  des  f-aujäifzer  Gebirges.  iSie  beginnt 
in  Drei»den  auf  liesonderem,  dein  Sehlesi^chen  Hiiiiiilutfe .  ist  rückwfirts  aber  an 
di"'  Dresdein  r  \  erbindungsbahn  ;\n «geschlossen.  Hie  fuhrt  zunächst  in  nordöst- 
ÜcIht  Richtung  im  'l'hul  der  Briesnitz  bisi  Klotzsche,  entsendet  hier  eine  Zweii;- 
bahn  nordöstlich  nach  Königsbrück  und  nimmt  nun  vorherrechend  östliche  Rich- 
tung an,  Itthrt  fiber  Radeberg,  schneidet  bei  Arnsdorf  die  Linie  Pirna*KamenK, 
entsendet  bei  Bisehofhwerda  eine  Zweigbahn  sAddatlich  nach  Ztttao,  bei  Bantisen, 
wo  sie  die  Spree  fiberschreitet,  solche  südwestlich  nach  Schandan  boaw.  nord- 
westlich nach  KöDigBwarlha  nnd  dann  bei  Löban  südwestlich  nach  Ebersbach 
und  südöstlich  nach  Zittau.  Kurz  vor  Reichenbach  tritt  sie  auf  preussisches 
Gebiet  über  und  läuft  schliesslich  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Görlitz  eiu, 
von  wo  ans  die  preu?!st?chen  Stnal^l'ahiilinien  tiarh  I^erlin,  nach  Kohlfurt,  nach 
Lauban  und  noch  Zittau  bezu  nm  li  SeidenherL:  aufstrahlen.  l>ie  Kigenthums- 
grenze  deckt  sich  bei  dieser  üahn  mit  (i4'r  {»olitischeu  Landesgrenze  (s.  Seite  793 
unter  IlL),  doch  steht  die  in  ['reussL'u  gelegene  Kudstiecke  pachtweise  iu  Ver- 
waltung nnd  Betrieb  d(>r  sachs>ischen  Staatseis^nbahnen.  Die  Bahn  ist  dnrchwi'g 
doppelgleisig,  die  Msximalsteiguug  beträgt  wiederholt  L:140  bexw.  1  I.'IH. 
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Zu  «lii'MT  Liiiii    i^tlinri-ii   uiiniittulhiir  tu  zw.  oiitti-ihur  fulgi  iKh  Zw*  i^;- 
biililKrli : 

a.    Kluli^clii'- Kuuii;5bruck   ic«l  lU  km  luug,  hut  uui<lustlivliu  lüubUuig, 
*dbti*bröckt  die  Röder  und  findet  hei  der  Htadt  KdnigtbrOck  ibreu  Sndpwiit. 
8i«  i«t  uU  HcbiiiAldptirhahD  tr^hnat,  liegt  mit  360 1»  ttif  öffentlicktr  IteatM,  iwt 
eine  llixiaMlsloixniig  tod  1:55  und  wird  mit  eiuer  Fahi^eBohwindiKiKit  von 
S  Mionteo  pro  1  km  betrieben. 

h.  Bitoliofswerdtt-Ziltiiii  ist  75  km  laii^  ttint  hat  vorhcrrseheiiil  ■•  idost- 
lich«?  Rielitunp.  Si»*  führt  uher  Niedern«*ukirch .  WiltlR'ti,  Öchirff'««  uld<  und 
Solilitnü,  iilH?rbrückt  In  i  'l'-uiltt  iilioim,  Vi»n  wa  .  ine  Zwri^hahn  'Vilich  nach  nfirr- 
iH'iinerBdorf  zum  Huu  urj^«*(irdiiet  ist,  die  Si>i-  • ,  nimmt  hoi  Ebtrsluieli  dif^  «päff-r 
7,11  b«!liaiideliidv  Zwuig:hulin  vou  I^öbau  uul,  hat  liit  i  i^ti^leich  Au8clthi>-i  hi  Ute 
(»ölitniechc  NordbHiiu,  eiit^tudct  bei  Kibaii  wii-dcr  liiie  Zweigbahu  östlttit  nach 
Oberodurwilz,  IriU  daoti  hinter  Seifbeoiiersdorr  auf  böbmiäches  Gebiet,  berührt 
ioBfirbnlb  deMelbto  Warnadarf»  wo  aich  gleiohfnlli  dl«  bdbniielM  Kordbnlin 
anMbllMnl,  erraiebt  vor  tironnobdnna  wieder  dan  aaobaiache  Oebielp  triJll  bei 
dobeibe  aaf  die  Linie  LOban-Zitian  nnd  fSbrt  mit  eigenen  Glelteanlagea«  aber 
parallel  %n  dieeer,  nach  dem  Biaenbahnknotenponkt  Zittan.  Die  Bahn  ist  dnrebweg 
eirigb>iai^  hergeatelltf  indoa  erecheinen  die  Strecken  Niederneukirch -Wiltbeu 
und  Scheibe -Zittan  we);i:en  der  parallelen  Tbeilstreckeii  der  Liuieu  Banteen- 
Schandau  bezw.  T;öbnn  -  Zittau  doppelgloisi^r.  !>ie  Mnximalsteiirunfr  bHräet  anf 
HischofHWHrdH-W'iltli.ti  1:80,  auf  Wilthm  -  Kl'.THltiuh  i:lUU.  auf  EberabacU- 
(irofftÄchouiiii  1  :  SU  und  auf  tirii.-Sficlmnau  -  Zittau  wieder  1: 

Ii  1.  hitbau-UberuderwitK  iht  7  kiu  laug,  hat  Hudo.xtliche  Kiciiiuiig  und  miiiidi  t 
bei  OberoderwttE  in  die  Linie  LÖbau- Zittau.  8ie  ist  eingleisig  und  hat  eine 
MaximalateiguDg  von  1:80. 

e.  Bantxen-Scbandan  ist  64  km  lang,  benntst  bei  inoftobst  attdlieber 
Riohtnng  daa  Tbal  der  Spree«  führt  fiber  GroMpoalwita,  tob  wo  ans  eine 
Zweigbahn  (MtUoh  nach  Cnnewatde  abgebt,  wendet  sieh  bei  Wiitheu  nacb 
Westen.  v<>rlHSBt  hiermit  das  Spreethal,  lauft  bis  Niederneukirch  parallel 
SU  der  Linie  Hischofswerda- Zittan,  nimmt  dann  wieder  vorherrschend  südliche 
Riclilung  an,  beachreibl  hierbei  aber  den  Terrainverhaltnisseii  ontsprechond  ge- 
WüHiffM  K rtimmiinL'»*»!.  i'!i!*«ondet  bei  Neustadt  eine  Zweigbahn  wesUtrli  nfich 
1  Hti  r«»titti<ioi i,  uiiiiiiit  bei  oebnitx  siidwestüclic  Hichtun|i{  an,  benutzt  hiorlt«  !  uuu  r 
mehrfachem  Uferwechsel  da«  Thal  des  gleichnamigen  Flusses,  überschreilel  bei 
Schandau  auf  fester  Brücke  die  Elbe  und  mündet  auf  ätation  Schandau  io  die 
Linie  DreadeO' Bodenbach.  Ant  dieser  Linie  maehten  aieh  sabbwiebe  kleinere 
Tunnel  erforderlich,  bei  Wendiaehf&hre,  kora  vor  Schandau,  aber  aneb  der  sweic- 
grösste  des  sächsischen  Staatsbahnnetses  mit  einer  Lange  von  877  m.  Oie 
Bahn  ist  dnrebwog  eingleisig  hergeatellt,  erscheint  aber,  wie  vorafeehend  anp^ 
geben,  auf  der  Strecke  Wilthen •Niederneukirch  doppelgleiBig.  Das  Län>?eu* 
gefäU  ist  ein  aberaua  nngünatiges,  und  wiederholt  kommt  anf  längere  Strecken 
eine  Maximalsteigung  vun  1  : 80  vor. 

c  l.  (Jri)3sp«Mtwitz-('unewalde  ist  8  km  lang,  hat  oatiiclie  RichtiiuL'  and 
findet  in  <  tiiifwalde  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  uormalspurig»  .St  iiiiidarhHMit 
gebaut,  hat  vln  Steigun^Hmaximum  vou  1:40  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit vuu  3  Minuten  pro  i  km  betrieben. 

c  a.  Nenatadt-Dfirrohrsdorr  ist  16  km  lang,  hat  weatliche  Kohtung^  «ber- 
brttekt  bei  Stolpen  die  Weaenits  und  mändet  anf  Station  OSrrohradorr  in  die  Linie 
Pirna-Kameua.   Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
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secQodir  mit  eber  FfthrgeschwiDdigkeit  toii  8  MinutoD  pro  1  km  batrieben  and 
bat  eine  Maximftlateigaug  von  1 : 80. 

d.  BaatzeD-Köiii^swartba  ist  20  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung 
und  findet  bei  dem  Flecken  Königswartha  nuhe  der  prcnsBischcii  Grenze  ihren 
Endpunkt.  Sie  ist  als  normalspiirige  Secundärivahn  {»ehaut,  hat  »»in  8te»i^nn^- 
Tnaxirnnm  von  l :  100  nud  wird  mit  «ioer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten 
pro  l  km  bctriohen. 

e.  Lobau-Eberebach,  ist  15  kiu  lang,  hat  südwfsUicUe  Richtung,  iührt 
Aber  DArrhoonaradorff  too  wo  aoa  eine  Zweigbahn  wettlidi  nach  Taobenheim 
snm  Baa  angeordnet  iat  nnd  mündet  anf  Station  Bberebaeh  in  die  Linie  BIsehob- 
werda*Zittan.  Sie  ist  eingleiiig  und  hat  ein  Steignogsmaximam  von  1 : 60. 

f.  Löbaa-Zittan,  iat  34  km  lang,  hat  vorherrschend  afiddatliehe  Bichtnng, 
beschreibt  hierbei  aber  mehrere  grosse  Cnrven.  Bis  Dürrhennersdorf  benutzt 
sie  hei  eigenen  Gleiseanlagen  gleiches  Planum  mit  der  vorgenannten  Linie,  führt 
dann  über  Fieirnliut,  von  wo  nns  eine  Zweigbahn  nordöstlich  uacli  Bernstadt 
7.nm  Bau  augeortlnet  ist,  nimmt  bei  Oberoderwitz  nordwestlich  von  Eibau  die 
bfif  h  liuDdL'ltc  Zweigbahn  uof  und  läuft  von  Scheibe  aus  parallel  zur  Linie 
BisiljMlavi  Li  (Iii -Zittau.  Von  Zittau  auü  geht  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Mar- 
kersdorf und  südöstlich  die  in  Verwaltung  und  üetrieb  der  sächsischen  .Siaats- 
^enbahnen  befindliche  Zittaa*ReicbeDberger  Privatbahn  ab,  w&hrend  nordöstlich 
die  preossiscbe  Slaatsbabnlinle  von  Göriits  einflillt.  Die  Linie  Loban- Zittau 
ist  eingleisig  and  bat  eine  Mazimalsteigong  von  i :  87. 

f  L  Zittan-Markersdorf,  ist  14  km  lang,  fSkrt  in  Östlicher  Bicbtuog  aber 
Reichenau  und  erreicht  in  Marktrsdorf,  nahe  der  böhmischen  Grenze,  ihren 
Endpunkt.  Sie  ist  als  Schmaispuibaliu  gebaut,  liegt  mit  540  m  auf  öfifent- 
lieber  Strasse  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  bezw.  4  Mioaten 
pro  1  km  betrieben.    Die  Maximalsteigung  bctr  it;!  1  :  40. 

f  2.  Zittau- RcicliLuht'i-^  ist  27  km  ^uw^,  wovon  5  km  im  Königreich 
Sachsen  und  22  km  im  ösltTreichischea  Krunlundo  Buhmtti  liegen.  Die  Bahn 
ist  Kigt^nthum  der  gleichnamigen  Gesellschaft,  steht  aber  in  Verwaltung  und 
Betrieb  der  sächsischen  Staatsbahnverwaltung.  Sie  beginnt  in  Zittau  in  directer 
Fortsetaang  der  Löben  »Zittaner  Eisenbahn  nnd  führt  in  vorherrschend  südöst- 
licher RichtuDg  nnter  Benntsaug  des  Neissethals  nnd  wiederholter  Ueberbrflcknng 
des  Flosses  nach  Beichenberg  in  Böhmen,  wo  sie  wiederum  directen  Gleise* 
anschluss  an  die  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  hat.  Sie  ist  durchaus 
Gebilgsbabo  mit  40  gewöibtm  Ueberbrückungen,  8  eisernen  Brücken,  11  Futtor- 
manern,  einem  80  Fuss  holien  Damm  nnd  einem  8b0  m  langen  V'iaduct  ubi  i- 
das  Neissetlial  tn  i  Zittau.  Die  Bahn  ist  «'in'_'!<>i-«iir ;  <ii«'  Maximalöieiguiig  betragt 
allerdings  nur  1:100,  iudess  haben  15  km  ein  Laugengefäll  zwischen  1:100 
ood  1  : 199. 

Die  sämmtlichen  Zweigbahnen  südlich  von  der  Linie  Dresden -Görlitz 
liegen  anf  dem  Lausitser  Gebirge»  und  die  nördlich  derselben,  nach  Königs- 
brüelt  besw.  nach  KÖuigswsrtha  auf  der  diesem  vorgelagerten  Berglandschaft. 

ly.  Dresden-Bodenb ach  ist  in  dem  saefasisebea  Tbeil  bis  snr sichsisch- 
böbmiscben  luuidesgrense  hioter  Scliöns  51  km  lang  nnd  hat  vorherrsdiend 
sädöstlicbe  Bichtnng.  Sie  beginnt  in  Dresden/Altstadt  anf  besonderem,  dem 
Böhmischen  Bahnhofe,  steht  aber  durch  die  4  km  lange  Dresdener  Verbindungs- 
bahn mit  dem  I^eipziger  und  Görlitser  Bahnhofe  io  Dresden/Neustadt  nnd  mit- 
telst besonderer  Verbindungsgleise  ans  dieser  heraus  auch  mit  dem  Berliner 
Bahnhofe  in  Drusden/Friedrichstadt  in  uomittelbarom  Anschloss.  Nachdem  die 
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VrrbiiHimiirsliuhn  inn<  rlialb  der  iStadt  die  KIbo  nbprschrittoii ,  bow<«j;i  sich  die 
BodcnbachtT  Liuii'  auf  dem  rochtfu  Ufer  d*'»  Slrome»,  hält  «ich  zunächst  noch 
iD  gröMerer  fiotreroaDg  von  dieeem,  überbröckt  auf  dieser  Strecke  die  Lock- 
wits,  tritt  bei  Station  Mflgeln  aber  hart  an  ihn  heran  and  folgt  dm  FtaiiUBf 
in  allen  Wlndnngea  dnreh  das  KlbeandeteiDgebirge  (SiehBisehe  Schireti),  tmm 
Theil  anf  hohen  Dämmen  in  dem  engen  Felsthal  hinRihrtad,  snm  Tkeil 
in  die  Felaeo  gesprengt.  Bei  Mögeln  nberachreitet  eie  die  Mngtits  and 
enlMDÜet  hier  südlich  eine  Zweigbahn  nach  (toisiair,  überbrückt  dann  bei 
Pirna  die  (^iottieuba,  entsendet  hier  gleichzeitig  Zweigbahnen  nördlieb  nach 
Kamenz  und  f üdlich  nruh  Bergpieeshübel,  führt  an  der  auf  hohem  IM>-tn 
gelegenen  Festuiii:  K«»uigsteiu  vorüber,  ühnbiürk!  h'iov  die  Biels,  n  inint 
bei  Schandau  iionlofttlich  die  bertsits  uuki  Iii  c  l>*  li:ind»»lte  Zweigbahn 
von  Bautzen  auf  und  findet  auf  der  sachsich  -  iKjhiniijchen  Landesgrenze 
z^wiaciteu  Schöna  und  Niedergrund  Fortsetzung  iu  den  Linien  der  k.  k.  priv. 
datarrdob'nngeriichen  Staatafriienbahngefelltohaft  nadi  Bodenbaeh  nnd  weiter 
nmdh  Prag.  Die  Gigenthomtgrente  deckt  eich  hier  aleo  mit  der  polittaeben 
Grenze,  doch  steht  die  ll,ts  km  lange  ftsterreiehisehe^  Anscblossstreclre  bis 
Bodenbaob  in  pachtweisem  Betrieb  der  sichaiseheo  StaatsbabnTerwaltnng.  Die 
Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  ein  anffallend  günstiges  Lingengefill, 
indem  die  Blaiimalsteigang  nur  1:800  iMträgt. 

Zu  dieser  Linie  gehört>n  fol?f  nd»  Zweigbuhnen: 

a.  Mügeln  (bei  l*irna)-(»eiaing  ist  HG  km  lang,  steigt  in  südwestlicher 
liichtnng  unter  Benutzung  des  Müglitzthales  bei  \vieder!i'>I{pr  Ueberbrückun^ 
des  Fliifsfe?  zum  l'>zgebirge  auf,  *T>'ht  hierbei  über  Dohna,  i Ila^hfitte,  Baren- 
sfein.  l  ,ant  iiptein  und  erro/icht  i  d'-r  Stadt  (»eising'  tmhe  d^-r  böhmischen 
(irenze  iliren  Kudpuukf.  iSie  ist  alü  öcliniitl.-^pui Iniliti  gebaut,  iiut  eine  Maximal- 
steiguug  von  1:30  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Miuuieu  pro 
1  km  betrieben. 

b.  Piroa»  Kamens- prenssische  Grense  bei  Strassgrabcheu,  ist  SS  km  lang 
nnd  bat  vorherrschend  nördliche  Bichtong.  Sie  überschreitet  nnmittelbar  bei 
Pirna  auf  fester  BrQeke  die  Elbe,  tritt  hiermit  anf  des  Lansitser  Gebu^e,  nimmt 

bei  Dün idirsdorf  die  unter  III  c  2.  behundeUe  Zweigbahn  östlich  von  Neustadt 
auf,  schi)t.'idet  bei  Arnsdorf  die  Linie  Dresden-fiörlitz,  führt  über  Grossröhra- 
dorf,  überbrückt  bei  I'uluitz  den  gleichnamigen  Fluss,  führt  über  Kamenz, 
von  wo  aus  eine  Zweitrhnhi!  südöstlich  naofi  Kl^tra  abireht .  nnd  findet 
auf  der  sächsisch -preusäiseliöfi  I^andesgrenze  /.wisclieti  Siragsgrabchen  und 
lltflit  lili'  ( K:i  Fortsetzung  iu  der  preussischen  Htaatsliuhuliute  über  Lübbenau 
nach  Berlin.  Die  Ligcuthumsgrenze  deckt  eich  hier  also  wieder  mit  den  poU- 
tiachcD  Grenze,  doch  ist  die  10,?»  km  lange  Strecke  von  Kamsm  ab  der 
preasaiechen  Staatabahttverwaltnng  pachtweise  snm  Betriebe  überlassen  (cfr. 
Seite  794  nnter  a.)*  Die  Tbeilstrecken  Pirna-Dfirrohrsdorf  und  Arasdorf-Gross* 
röhradorf  mit  snsammen  31  km  sind  doppelgleisig,  die  übrigen  Thellatreckeo 
aber  nnr  eingleisig.  Das  Längengefätl  beträgt  anf  Pirna-Dfirröhrsdorf  1 : 00, 
anf  den  übrigen  Tbeilstrecken  aber  nur  1:100. 

b  1.  Kameuz-Elstra  ist  8  km  lang  und  führt  in  südöstlicher  Richtung 
bis  zur  Stadt  Elstra,  Sie  t^t  fil«  normal.'^ptirij'e  8erund;irba!in  trebaut,  bat  eine 
Ma\iinul@leigun<T  vuti  I  :  stj  und  wird  mit  eiocr  Fahrgeschwindigkeit  von  3 
Minuten  pro  1  kui  Leträ«  1..  n. 

c.  Fii  uu- ßerggieft^iiubel,  iet  lö  kiu  luug,  bieigt  au»  dem  Elbthal  iu  süd- 
licher Bichtaug  snm  Ers-  besw.  Elbsandstetugcbirge  auf  nnd  erreicht  bei  Berp- 
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^etsbGbel  Ihren  Biidpnnkt.  8ie  ist  als  normalsptirige  Seeoadärbahn  gebaut 
hat  ein  Steigongsmaxln  nrn  von  1:40  ttnd  wird  mit  einer  Fahf^esehwindigkeit 
▼on  8  MiDuteo  pro  I  km  betri^bun. 

V.  Dresdt  ii-Freiberg-Chemnitz-Zwickau-Werdau  ist  187  km 
lang,  hat  vorherrgchi'oü  fiüdwesttichc  Richtung  und  liegt  auf  dem  Erzgebirge.  Sie 
beginnt  auf  dun  bohiniäohen  Bahuhof«'  in  Dri  sdcti,  bontitzt  zunächst  das  Thal  der 
Wei^»eritz,  dmcli/i»  ht  in  diesem  den  IMamMisclu.n  Grund  unter  Entsendung  zahl- 
rt  iclitr,  alit-r  nur  als  An.sclilnssgleiec  zu  iM  tiachteDdeu  Zweig-  und  Stichbahnen 
iu  diö  Grubenfeldor  des  dortigen  Steinkolikurcviers ,  entsendet  bei  Potechappel 
eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Wilsdruff,  bald  darauf  bei  Hainsberg  eine 
aolebe  südlich  nach  Ktpsdorft  führt  über  Tharandt,  verlässt  bei  Station  Böken- 
dorf die  Weiserttx,  benntxt  dann  bis  Klingenberg  das  Seervnbachtbal,  nber- 
sebrettet  bei  Freiberg  die  Freiberger  Malde,  schneidet  hier  gleichseitig  die 
unter  le  behandelte  Linie  Riesa* Moldau  and  onsserdem  geht  von  hier 
aus  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  HalsbrQekc  Weiter  bei  Oederan 
überbrückt  sie  die  Flöha,  enteendet  bei  der  Station  Flöha  Zweigbahnen 
Büdöstlich  nach  Reitzenhain  und  südlich  nach  Weipert,  dann  nach  Üeber« 
hrückung  iltr  Zschopau  iiiintnt  sie  bei  Niederwiesa  die  unter  I  b  1.  bMlnmdelto 
Zweigbahn  nordöstlich  von  ItuHswein  auf  und  trifit  nun  auf  dun  E l^'  iili;ihu- 
kuütcQpuukt  CliL-niDitz.  Iiier  fallt  \on  Nui dosten  her  die  demnächst  z»»  behan- 
delnde Hanptbahu  vuu  Riesa  ein,  und  audereräeitd  strahlen  Zweigbahnen  nord- 
westlich aber  Geithaio  nach  Leipzig  und  nach  Kierifssch  sowie  sfldwestlich  übw 
Aue  nach  Adorf  ans.  Die  Bahn  uberbräckt  innerhalb  der  Stadt  den  Chemnit«- 
floss,  entsendet  dann  bei  Wüstenbrand  eine  Zweigbahn  sftdüch  fiber  Lngau 
nach  Hohlteich  und  bei  St  Egidien  eine  solche  südöstlich  fiber  HÖhlteich  und 
Stollberg  nach  Zwöuitz.  Bald  daranf  bei  Glauchau  übarschreitet  sie  die  Zwickauer 
Mulde,  nimmt  hier  gleichzeitig  die  unter  T  g  behandelte  Zweigbahn  nordöstlich 
von  Würzen  auf,  '«  inilzt  nun  das  Thal  des  eben  erwähnten  Flnpscg,  entsendet 
bii  .Sc-Iionbörnclu'U  eine  Zwi  i^'))ahn  nordwestlich  nach  rins^nitz,  bei  Mosel  eine 
solche  südöstlich  nacii  Oitinann-'dorf  und  trillt  dann  auf  den  Eisenbahnknoten- 
punkt Zwickau.  Hier  httaiiku  ZueigbuLucn  äuduätlich  über  Aue  nach  Johann- 
geoi^enstadt  and  südwestlich  über  Falkenstein  nach  Oelsuitz  aus,  die  Hauptbahn 
aber  wendet  sich  scharf  nach  Westen  und  mflndet  nach  7  km  und  nach  Ueber^ 
briicknng  der  Pleisse  In  die  Linie  Leipsig^Hof,  an  welche  sie  mittelst  aweier 
Corren  nördlich  In  Richtung  auf  Werdau  und  südlich  in  Richtung  auf  Neu- 
mark angeschlossen  ist  Die  Bahn  ist  durchw^  doppelgleisig;  die  Mosimal- 
tteigung  beträgt  anf  Ihesaen- Freiberg  1:40,  anf  Dresden  -  Flöha  1 : 60,  von  da 
aufl  aber  nur  noch,  jedoch  wiederholt,  L :  100. 

Zn  dieser  Linie  gehören  anmittelbar  besw.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen : 

a.  Polschappel -Wilsdruff,  ist  11  km  laug,  hat  nordwestliche  Richtnnir  und 
findet  in  Wilsdruff  ihren  lindpunkt.  Sie  ist  als  Sclmiul;?pui bahn  i,"  lKiiit,  hat 
eine  MaJtLituuloteiguug  von  1:30  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vun 
4  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Hainsberg -Kipsdorf,  ist  36  km.  lang,  steigt  in  sfldlicber  Richtung 
unter  Benutsung  des  Thals  der  Rothen  Weisserltn  snm  Brsgebirge  auf,  Tührt 
ftber  Rabenau,  Dij^ldiswatde  und  Sdimiedeberg  und  findet  bei  Kipsdorf  ihrm 
Endpunkt.  Sie  ist  als  Schmalspurbahn  gebaut,  hat  ein  Steignngsraaximura  von 
1 : 33  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  tou  thoils  8  Miouten,  theils 
4  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
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Ii  i.  FrcMbdg'lluUlirucke  Itsl  H  km  luug  uud  futirl  im  Tb&l  der  Prci- 
borger  Maid«  in  Dördlicber  Biehtuu^  bUi  m  dem  Flecken  Halebrecke.  Sie  ist 
als  Dormalspnrige  Secnodirbaho  gebeut,  hat  eine  llezimeteteigoDg  von  1:40 
oud  wird  mit  einer  PehrgeachwiDdlgkeit  von  d  Miniiten  pro  1  km  betrieben. 

e.  Fldbn-Beitxeobaiu,  ist  58  km  Ung,  steigt  bei  säddttUcher  Biebtug 
unter  Benatzun^  dea  Tliala  der  Flöba  onter  mehrfacher  Ueberbrückting  dei 
I  '  i^ees  lam  (Crsgoltlrgo  auf.  Sie  geht  zanachst  uördlich  nud  parallel  der  Havpt* 
1 11  1 .  i«f  «Inmi  uIm  t  dit'be  hiiiwj'pgeführt .  £reht  über  Hobeufichte,  von  wo  aas 
f'iiR-  /wriL'l'ulin  Östlich  nach  Ki.]H  n(haT  yui  Ausführung:  angeordnet  ist.  daoD 
ülxT  iirunhainiclMii  und  ii  tlt  fjuiii  i  auf  Suü'>n  Pockau/Lengofeld.  Vlur  eut- 
f^t'ndft  sie  eine  Zwiiijl'aliti  -  ni-  ^ilii  h  iinch  Olliciuhau,  während  dtp  [Iau[jtliijte 
Bich  nach  .Süd«'n  wentlt-t,  Itii mal  dt^i*  FiohaÜuÄi»  verläsßt,  unter  jcahheiciit-u  Jurch 
doB  Terrain  bedingten  Krüiumun|;eQ  über  Mai  ieuberg  führt  und  aaf  der  sächeiieb- 
bobmiachen  Landeagrenxe  hinter  Beitsenhain  in  der  Boaebtiehrader  Eieenbahn 
Fortaetsnng  nach  Kommotan  besw.  in  daa  böhmiaehe  KohlenreTier  findet  Die 
Eigenthnmagrenae  deckt  eich  hier  also  mit  der  politiaehen  Landeagrente,  doch  iat 
die  1,M  km  lange  Grenaatrecke  von  Beitsenhain  aus  an  die  Baachtiehrader  Biaeo" 
bahn  pachtw  isf  7)im  Betriebe  überlaf^sou.  Die  Bahn  ist  als  eingleimge  Tollbaha 
hergestellt,  dot  li  wird  «I  <  'I  tu  ilsii »  »  ke  i'ockau- Reitzenhain  secuudftr  mit  einer 
Fuhrgesebwiudigkeit  von  'A  Minuten  [ir»»  l  km  betrieben.  Auf  der  Thalstreckf 
Flottati  -  T'ockaa  beträgt  die  Maxiinalatoiguug  1;100,  auf  rockau-Keitcenhaiii 
aber  1  :  äO. 

c  l.  l'uckuü  -  Olbernhau,  ist  11  km  lang,  bedient  sich  bei  ihren»  weitereu 
Aulälieg  in  daa  Er/g<  birge  wieder  noch  dea  Flohatbala  und  findet  bei  Olbemkaa 
nahe  der  böhmiachen  Orence  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  gleichfalla  «ngleisig,  ala 
Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  aecundär  mit  einer  Fahrgeaehwind^;- 
keil  von  4  Minuten  pro  1  km  beirieben  und  hat  ein  Steigungamaximan 
von  1 : 90. 

(1.  Flölia- Aunaberg-Weipert,  iat  in  dem  sächsischen  Theil  bis  zur  säek* 
siseh  •  bohmisehen  I.andesgrenze  62  km  lang  uud  steigt  iu  südlicher  Hicbtaui; 
ni)f»  r  r5rnutzung  »b  a  'riialp  r  Z^cliopau  bei  mehrfachem  Ufcrwcchscl  7am 
b'Ayi'^h'mzr  ntif.  Sic  fuliif  über  die  Stsidt  Zschnpau.  fnt.iL'iiiJct  dano  bei 
\S  iiK-.rlitiiul  liiiö  Zwitigliahü  \vev«5tlich  nach  Ttium  uud  imch  fcihreüfriedersdorf, 
gl  Iii  über  Wolkuustein,  vuu  \vu  aus  eine  Zweigbahn  südöstlich  uach  Jöbstadt 
zum  Bau  angeordnet  ist,  trennt  sich  nun  vom  FIuss,  entaendet  bei  der  nichatcn 
Station  Schönfeld  eine  Zweigbahn  weatlich  nach  Geyer,  dann  bei  Buchholi 
hinter  Annaberg  eine  Zweigbahn  weatlich  nach  Schwanenberg  und  findet  aaf 
der  Grenze  vor  Weipert  Fortaetzung  In  der  Buachtiehrader  Bahn  nach  Kos* 
motau  l)ezw.  in  das  böhmische  Kohlenrevier.  Dia  Bigenthnmsgreuze  liegt  also 
anch  hiiT  auf  der  Landesgn  iizf,  doch  iat  die  Strecke  von  der  Grenze  bia  Wei- 
jiert  .»vitiiis  der  sachsit^chen  Slaal.-Jeisenbahu  pachtweise  iu  Betrieb  genommen. 
Die  Tiulin  ist  als  eingleisige  Vcillftahn  lt»  baut,  ('"ch  wird  die  19  km  lange  End- 
Strecke  Annuberg- Weipert  secuDihif  mit  vluw  1- aiir<reschwiiidiL'kt  it  von  3  Mi- 
imt*'ti  pro  l  km  b«*(rieben.  Duts  Laut'- DL't  fa  11  ifit  liu  öehr  ungunstigaa,  indem 
3ü  km  .St^  iguncf-n  über  1:200  bis  l  :  M  biuuuf  haben. 

dl.  ^Vtlibeiltllul-'l  hum  bezw.  Khrenfriedersdorf,  ist  zusammen  16  km 
lang,  fuhrt  in  audweatlicher  Richtung  unter  Benutzung  dea  Wiliachbachtbalaa 
xniiächat  nach  Oberherold  und  gabelt  sich  hier  in  die  nur  noch  knrsen  Streekno 
nach  den  Städten  Thum  bezw.  Ehrenfriederadorf.  Die  Bahn  iat  ala  Sehval- 
epurbahn  gebaut,  benutat  auf  430  m  dflentliche  Straaaen,  bat  eine  Haxinal- 
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Bt(>i<rung  von  1:400  uud  wird  mit  einer  Fahrgescbwtudigkeit  von  4  Miotttou  pro 

i  kiu  betrieben. 

d  2.  Öcliuiifeld- Geyer,  ist  9  km  lang,  bat  wcstlicho  Richtung  uad  fujdft 
bei  der  Stadt  Geyer  ihren  Kudpuukt  Sic  ii^t  als  Hpaialspurbahn  gebaut,  beuutzt 
auf  3,41  km  öffentlich«  StraBSen,  hat  eltt  Su-iguugsmaiimam  von  1:30  ond  wird 
mit  einer  Falirgetchvindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

d  8.  Bnchholz'Schwiirsenberg  ist  35  km  laug,  h»t  vorherrschend  weet- 
liehe  Rtcbtnng,  entsendet  bei  Walthersdorf  nnd  dann  bei  Grunstidtel  Zweig* 
bahnen  sadlicfa  nach  CnHteiidorf  besw.  nach  Ritteragrün  und  mündet  auf  Station 
Schwarzeubori:  in  die  Linie  Zwickau- Johaougeorgeuetadt.  Sie  ist  als  nurmul- 
spnrige  Secundurbuhii  gebaut,  hat  eine  Muximalsteiguiig  von  1:40  und  wird 
mit  eiii»*r  Fulngeachwindigkeit  von  4  Minuten  pro  l  km  betritbeu. 

d  4.  Waltliersdorf- Crottt  tulorf .  ist  5  km  lang,  hat  südliche  Richtung 
und  tiudet  bei  Crottendorf  ihren  Emliuiukt.  Si.'  if^t  als  Schujalspurbahn  ircbant, 
hat  ein  Steigungsmiiximum  von  1  : 40  uud  wird  mit  «iuer  Fahrgeschwindigkeit 
von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

d  5.  GrüoätädteUBitterBgrüu,  ist  12  km  laug,  hat  südliche  EUchlung  und 
flodet  bei  Eitti^rsgrün  ihren  Endpunkt.  8ie  ist  als  ächmalspurbahn  gebaut,  hat 
eio  Steiguiigsmaximnm  von  1 : 30  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
4  M tonten  pro  1  km  betrieben. 

9,  Cbemuita-Geithaiu- Leipzig  bezw.  Geithaiu-Kiuritzsch,  ist  iu  der 
'^'»•nieiiihichafllichen  Strecke  Clieninitz- Geithaiii  .17  km,  auf  (Jeitliain  -  Leipzig 
44  km,  auf  (Jeithain- Kii-iitzsch  25  km  laiiif  uud  hat  in  allen  'l'lieilen  u»>rdw»!st- 
liclie  Riclitdiig.  .Sie  bciuif/'t  ziinrirhst  da.s  Thal  des  ( "hemnitzflusst'P  big  ('ogji.r), 
eiitseudci  auf  dieser  Strecke  bui  \Vi(li:<'iistloi  f  eine  Zweigbahn  südwestlich  nacli 
Liinbnrli  luliit  über  iinr^Rtridl,  kr«  uzl  uul"  Sialioa  C'oi-.-cn  «Üf  bereits  bfhandelte 
l^inie  Glauchau -Wui Zi  ll ,  ulu  rschreitet  hier  auf  einem  381  n»  laugen  und  67  m 
hohen  Viadnct  das  Mulduthal,  entsendet  bei  Narsdorf  Zweigbahnen  nordöstlich 
nach  Rochlits  nnd  südlich  nach  Peoig  nnd  gabelt  sich  bei  Geithain  in  die 
Linien  nach  Leipzig  nnd  nach  Kieritzsch. 

Die  Erster«  fuhrt  aber  Lansigk,  Liebertwolkwitz  und  vereinigt  sich  bei 
Paunsdorf,  5  km  vor  Leipzigs  mit  der  Linie  Dresden  •  Leipzig. 

Die  Kieritzöcher  Linie  fuhrt  über  Horna,  überbrückt  bei  Lobstädt  die 
ritiisse  und  mündet  bei  Kieritzscli  iu  dio  Linie  Leipzig- Hof.  Die  Bahn  ist  in 
allen  dr«M  'l'heilen  ein^leifiir;  die  Maxinirii-f ri<;nng  bt  trriirt  auf  Chemnitz  f 'osseu 
1:95,  auf  ('ossen- Geithain -Kieritzscli  uud  GeitUaiu •  Lausigk  1:100,  aof 
Lausigk-Leipzi^^  aber  nur  1  :  120. 

eL  Wittgensdorf- Limbach,  ist  6  kui  lang,  hat  südwestliche  Richtung 
und  findet  in  Limbach  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahu  ge- 
baut, wird  gegenwärtig  aber  eecundir  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Mi- 
nuten pro  1  km  betrieben  nnd  hat  ein  Steigungsmaximnm  von  1 :  tOO. 

e  3.  Harsdorf- Bochlits,  ist  9  km  lang,  hat  nordöstliche  Richtung  und 
mundet  auf  Station  Rochlitz  in  die  Linie  Würzen -Glauchau,  doch  ist  die  Fort- 
setzung ostlich  bis  Wald)  i  hu  <b  r  Liiii  '  Riesa- Chemnitz  bereits  zum  Bau 
augeordnet.  Sie  ist  als  cinglfi5(r«^e  Vollbahn  hergestellt,  wird  ^esrijuwärtig  aber 
soenndiir  mit  einer  Fahi  l"«  ^-cliu  itidigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben  uud 
liat  ein  Steigunc;?ma\-iiiiuiri  von  l  :  50 

e  3.  Nursdui  f-l'enig,  ist  11  km  lang,  hat  südiiche  Richtung  nnd  mündet 
bei  Peiiig  in  die  Linie  Wurzeu -(iluuchau.  Auch  diese  Linie  wird,  aU  einglei- 
sige VüUbuhn  gebaui,  g*'geuw;irtig  mit  einer  Fahrgi-schwiiidigkoit  von  3  Mi- 
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nateQ  pro  1  km  socandär  betrieben  nnd  hat  gleichfftlb  ein  SteigungsnexiiiitiiD 
▼OB  1:60. 

f.  GhemnitE-Ane -Adorf  let  115  km  lang  aod  hat  Torberrscliend  ead- 
weBtUcbe  Bicbtaog.  Sie  beontst  bei  ihrem  Aufstieg  sam  Erzgebirge  snoicbst 
daa  Thal  des  ChemnitBAneseB  bis  Kar  Station  Altchemnits,  und  dann  dasjenige 

derZwönilz  1)18  zur  ^kMchiianiigcn  Station,  wo  die  spiiti  i  zu  l».  h;iii(lrlii<l  ■  T/mie 
von  SU  Egidieo  einfüllt.  Hierauf  schneidet  aio  bei  Aue  die  Lioio  Zwickau* 
Jolianiiirt'orjrenstadt,  tritt  hier  in  das  Tlial  der  Zwickaufr  Mulde,  welche  gie 
riusöaut'warta  Uber  Riht  riPtock ,  Wilzsclihaus  und  J:i)jersgruu  bis  Srhönerk 
gleitet,  überbrfickt  bi  i  Zwota  die  Zwotau,  entsendet  !ii»>r  ein«-  Zwei^baliu  örtlich 
nach  Ktiugeutliul  und  muodet  auf  Station  Adorf  in  <iiu  Linie  Plauen -Kger. 
Die  Bahn  ist  als  oiogleisigc  Vollbnhn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  auf  der 
39  km  laegen  Eodstreeke  Jägersgrün  «Adorf  aecnndar  mit  eiaer  Fahrgescli  windig* 
keit  von  2  Mianten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maztmalsteignng  betragt  anf 
Chemnita-Zwöntts  1:40,  aof  Zwöniia*Ane  1:100  nnd  von  Ane  ab  wieder* 
holt  1:40. 

fl.  Zwota-Rlingenthal' böhmische  Grenze,  ist  9  km  lang,  bat  östliche 
Richtung,  benutzt  das  Thal  der  Zwotan,  fährt  über  Klingentbai  und  findet  auf 
der  Grenze,  bald  hinter  dieser  Station  In  der  liuschtiehrader  Kieeubahn  Fort- 
8t  tzung  über  (Jrusalitz  nach  Falkunau  au  der  Linie  Prag- Konimotau-E«?er.  l»io 

Ki'j'^ntbnmSirri'n^f?  d»*ckt  mit  der  politicrhcn  Landesgron^*»,   doch   i'st  d**' 

0,si  km  iuiijrf'  Siifckc  von  K liugeiilhal  bu-*  au  die  Grenze  dii-  l')ii>ciiii«'brjni«:r 
Kbenbahn  pachtweise  ziua  Betriebe  übiTmem  ii.  Die  Bahn  im  als  eiugle  siir«* 
YoUbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  sccuodäi'  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  4  Klonten  pro  1  kro  betrieben  und  hat  ein  Steigungsroaximnm  von  1 : 50. 

g.  Wüstenbrand- HöhlU'ieh  ist  13  km  laug,  führt  in  südlicher  Richtung 
durch  das  Lugauer  Steinkohlenrevier  Aber  Lngau  nach  HöbUeich«  Station  der 
Lioie  St.  Egidien^Zwönlla.  Sie  ist  als  eingleisige  YoUbabn  gebaut,  wird  gegen- 
wärtig aber  secnndär  mit  d  liinnten  Fabrgescbwindigkelt  pro  1  km  betrieben 
nnd  hat  ein  Steignngamaximnm  von  1 : 100. 

h.  St.  Egidten- Stollberg -«Zwönitz  ist  36  km  lang,  hat  vorherrschend  süd- 
östliche Richtung,  weicht  aber  in  boträchtUchen  Krummnogeo  von  dieser  ab.  Sie 
führt  durch  das  Oelsnitzer  Steinkohlenrevier  über  Liclitenstein  und  Oolsnitz,  nimmt 
bei  Höhlteich  die  soeben  behandelte  Zweigbahn  von  Wüatenbranti  auf,  geht 
üb(»r  Stollberg  und  münd«t  auf  Station  Zwönitz  in  die  Linie  ('lu  mnit/.  -  An< - 
Adorf.  Die  Theilatreck«'  St.  Ktritlicu  -  Stullbcif^  int,  aus  den  TOt-r  Jahren  etuoi- 
moud,  als  eiügleieiL'«.-  Vüllbaliii ,  die  wtil  ncut-rdings  eröffiifto  Ri  .-t^trrckc  als 
noiaialspurige  Secuudärbuhii  gebaut,  doch  wird  die  ganze  Linie  Stcundar  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximal- 
steigung beträgt  wiederholt  1:80. 

b.  Schöobörnohen-Gössnitz  ist  13  km  lang,  fiihrt  in  nwdwestUnher  Bich'- 
tnng  über  die  Fabrikstadt  Meerane,  tritt  bald  darauf  in  das  Hersogtbam 
Sachsen  •Alteobnrg,  Aberbrückt  die  Plelsse  und  mfindet  bei  Gössnits  in  die 
Linie  Leipzig- Hof,  findet  aber  über  diese  hinaus  auch  Fortaetznog  weatlieb  bia 
Gera.   Die  Bahn  ist  eingleiaig  nnd  hat  ein  Steignngsmazimnm  von  1 : 100. 

i.  Mosel •Ortmaunsdorf  ist  14  km  lang,  überschreitet  bei  südöstlicher 

Richtung  die  Zwickauer  Mulde,  tritt  hierauf  in  das  Thal  des  Mülsenbacbe«, 
durchzieht  die  in  demselben  eich  durchweg  aneinander  reihenden  Ortschafien 
und  erreicht  bei  Orlmaonedurf  ihren  Eudpuukt.  Sie  ist  als  Schmalspurbahn  g«- 
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baut,  hat  eine  MaxImaliteigiiDg  yod  1  $  60  and  wird  mit  eioer  Falirgeschwiiidig- 
keil  von  3  Itinnten  pro  1  km  betriebeo. 

k.  Z\vickaa-Sciiwarzenbei^*Johaon|2:oorv:oDäta<U  ist  5dkm  lang,  benutzt 
/.(I  ihnm  Autstieg  ins  Erzgebirge  zunächst  das  Thal  der  Zwickauer  Mulde, 
füiirl  in  dieaem  über  Wilkau,  wo  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Snnpersdorf 
altgelst,  <'fit?('n<lf>t  weiter  l)ei  NiederSi  hlenui  rino  solche  güilwfSitlich  nach  Schnee- 
htTtr.  kl.  u/j  \'v'i  Aue  die  Linie  rid  tmiit/.- Aue« Adorf,  verludst  hier  gleichzeitig 
i\ii>i  Muldt'liiul,  tritt  aber  unüiiilcibai-  wieder  in  das  des  .Sehwarzwassera,  welches 
sie  DUO  unausgesetzt  benutzt,  nimmt  bei  Schwarzenberg  östlich  diu  Zweigbahn 
von  Aonaberg/Buchhols  auf  und  erreiclit  bei  JohanngcorgeDstadt  hart  an  der 
böbmiBchen  Orense  iliren  Endpankt.  Die  4L  km  lange  Tbeilttrecke  Zwickau- 
Schwarzenberg  ist  als  Vollbabn  gebaut,  wird  auch  als  solche  betrieben  und  hat 
auf  der  Aafangstrecke  Zwickau -Wilkau  9  Gleise.  Die  17  km  lange  Endstrecke 
Schwarzenberg*  Johanngeorgeiistadt  dagegen  ist  als  nornialspurige Secnndärbahn 
gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minnten  pro  1  km  be- 
trieben. Auf  der  »Strecke  Zwickau  -  .Schwar/,eii^<  rg  kommen  gröt^sere  Steigungen 
nis  1:100  uiciit  vor,  daeef«-»  hat  die  Ktnisltirk'  t^in  Steicrniii??maximuni  von 
1:40.    Auf  der  Anfan£jsirueke   bei  Zwickau  öchliesseii  ilieaü  Linie  die 

Oburhohnilorf- Heinsdorfer  und  Bockwaer  Kuhluubuhuen  an,  von  welchen  dio 
Kratere  im  Detrieb  der  sächsischen  Staalsbahnverwaltong  steht. 

kl.  Wilkaa-Sanpersdorf  Ist  10  km  lang,  Hlhrt  in  südlicher  Richtung 
Aber  die  Stadt  Kirchberg  und  findet  gegenwärtig  noch  in  Sanpersdorf  ihren 
Endpunkt,  doch  i»t  die  Verlängemng  weiter  nadi  SQden  bis  znr  Station  Wiksch- 
haus  der  Linie  Chemuit/.-Aue-Adorf  bereits  zur  Ausführung  angeordnet*  Die  Bahn 
ist  schraalspnrig  hergestellt,  benutzt  auf  km  öflent liehe  Stra.sseu,  hat  ein 
SreigungsmaxfmMTn  von  1:41  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
d  bezw.  4  .Minuten      >  1  km  betrieben. 

k  2.  Niederselilema-Schneeberg  i»i  kin  lang,  liat  südwestliche  iiicUlung 
und  liüdet  bei  der  Stadt  Sehneeberg  ihitu  Kudpunkt.  Sie  i.st  als  eingleisige 
VuUbalm  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  seciiudär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungsmazimum  von  1 : 10. 

1.  Zwickan-Lengenfeld-Falkenstein-Oelsnitz  ist  68  ku  lang,  hat  bis  Fal- 
kenateln sttdiiche  und  dann  sfidwestliche  Sichtung.  Sie  führt  Uber  Lengenfeld 
und  Auerbach,  nimmt  bei  Falkenstein  eine  später  zu  behandelnde  Zweigbahn 
nordwestlich  von  Ilerlasgrfln  auf  und  miindet  bei  Oelsnitz  i.  V.  in  die  Linie 
Plauen-Eger.  Sic  ist  eingleisig,  hat  auf  Zwickau-Falkensteiu  ein  Steigungs- 
mazimum v<.n  l  :  60  und  auf  Falken.stf* in-Oelsnitz  ein  solches  von  1  •  78. 

Di»  voll  der  Hauj'tliiiir'  T»resden-(  hemnitz-Werdau  sttdlirb  nii^>tralil(  nib  u 
Zweigbabiitu  liegeii  ausuaUm.slus  auf  dem  Erzgebirir*'.  nlu  r  au«  ii  die  uiiidlich 
gelegenen  gehören  den  Vorbergen  desselben  an  und  nur  die  Strecke  Geithaiu* 
Leipzig  reicht  in  die  Ebene  hinab. 

VJ.  Iviesa-Chemuitz  i.st  *>  »  km  l  uij^,  Ii«  gl  mit  iiaem  ersten  Tiieil  iu  der 
Kbeue,  fülirt  in  südwestlicher  Kichtung  über  Orossbauchlitz,  wo  die  bereits  be- 
handelte Schmalspurbahn  von  Oschatz  onfftUt,  schneidet  bei  Döbeln  die  neuere 
Linie  Dre^den-Lelpag,  flberschreitet  hier  gleichzeitig  die  Freiberger  Mulde,  tritt 
damit  auf  die  A&m  Erzgebirge  vorgelagerte  Berglandschaft,  fiberbrttckt  bald  auch 
die  Zschopau  und  hftlt  sich  nun  bis  Chemnitz  in  der  Nähe  dieses  Flusses  auf 
dessen  linkem  Ufer.  Auf  dieser  Strecke  führt  sie  Über  Waldbeim,  ron  wo  au.s 
eine  Zweigbahn  westlich  nach  Huehlitz  zum  Hau  anireordnet  ist.  weiter  über 
Mittweida  und  mündet  auf  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Ciiemnitz  in  die  Linie  . 
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Dresden* Werdfta.  Die  Balm  ist  doppelffleisifip;  42  km  demlbea  liegen  in  Std- 
gangen  Ton  1 : 100  bis  1 : 200. 

VII.  Leipiig-PUnen-Hof  besw.  PUnen-Eger  ist  In  der  geoiein* 
xchaftlichen  Strecke  Leipxig^Planen  127  km,  auf  Planen  -  sichrisch/barerisebe  Orense 

^ogcu  Hof  2ri  km  und  ftuf  riHUou-Egor  74  km  lHn4,^  Sie  liat  vurherrscben«!  südliche 
IJi(html^^  Ii- 1  AUoiihurg  in  »1er  El»enc,  stpigt  dann  aber  zu  dem  nordwest- 
liolieu  l^ande  »1«'!^  Erzuebiriri^s  liozw.  Elstor^'cbirj^es  auf.  Sie  beginnt  in  Leipzig 
auf  li»^«onf1orf?ii,  dfin  Hayeri^rhrn  l^ahnhoff.  wrlrlinr  jedoch  mittelst  der  Leip- 
zig«, r  ^^  rl'iudungsilnihn  mit  >;nmitr  Iii  In  n  tu  Lt;i|i/.i^  iiiiimlciiden  Liuit  ii  in  An- 
scblu8s  Hirlit.  8ic  tritt  uuuiin«  llmr  hei  Leipzig  in  dit  Witsengründe  der  Plf  i>se, 
welche  sie  bis  zur  Quelle  iu  der  Höhe  von  Werdau  begleitet,  tiberbrückt  vor 
Oaschwita  den  Flnss  und  tritt  damit  auf  dessen  linkes  Üfer.  Bei  Oaschwits 
ftUt  eine  gleichfalls  vom  Bayerischen  Bahnhofe  aasgehende  nnd  Ober  den  Yonnt 
Plagwita  Lindenau  fahrende  Zweigbahn  in  die  Hanptlinie  ein,  ond  anderersetta 
geht  hier  südwestlich  eine  Zweigbahn  nach  Ueoaelwits  and  weiter  nach  Bonne- 
barg ab.  Bei  Kioritz^srh  mündet  stfidnstlirb  in  Richtung  gegen  Leipiig  die  Linie 
von  Chemnirz-Geithaiu.  liinti-r  Hreiringen  tritt  die  Bahn  in  das  TTerzogtbum  AI- 
tenbnrir,  fUlirt  liier  Ubor  die  Hauptstadt  Altrnbiirir.  wo  sich  westlich  die  im  Be- 
trieb der  sächsischen  Staatsbahn  steb»^!idf  Altciihm^r  /eitzor  PrivnrbabTi  an^rhüesst. 
Sie  durihbvirlit  )iier  in  1^7.^  Meter  langem,  dt  in  drittgrössteu  J  uniit  1  <l<  r  sächsi- 
schen Sfaat>l»ahiu  n,  den  AluiiSiurger  Sohli»s>ti«.rg,  überschreitet  baiil  daraal  aber- 
mals die  rieissc,  nimmt  bei  rn't.ssnitz  eine  Zweigbahn  südöstlich  von  Sthönboru- 
chen  auf,  entsendet  hier  gleichzeitig  eine  solche  westlidi  nach  Gera,  tritt  bei 
Frankenhansen  wieder  in  das  Königreich  Sachsen  ein,  führt  Aber  die  Fabrikstadt 
Crimmitsrhan,  Uber  Werdau,  wo  ttstlich  die  Linie  von  Dresden  Chemnitz-Zwickao 
einf)l1lt,and  entsendet  hier  gleichzeitig  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Weida  ond 
weiter  h>  \  Neunmrk  ebenf.ill-  ne-fl'  !  ine  solche  na>li  Hrt  iz,  Von  hier  aus  be* 
w'  gt  sich  die  Bahn  im  sächsi^Ghen  MVogtlande"*,  welcher  Name  aus  der  Zeit  des 
Mittelalters  In  rfH  er  cf^^nommen  worden  ist  nnd  jene  Landschaft  bf  zt  ichnete. 
wflrhe  i\]<  uiiHiittrri.uri  Besitz  der  deutschen  Kaiser  durch  Vögte  verwalt'^t 
wnnlt  .  Inn*  ihuHt  dvb  Ki  iiigreichs  Sachsen  umfa<'st  die«e  Landschaft  die  Amts- 
haupiiiiauii.st.haften  Plaaeu  und  Oelsnitz,  also  den  .siid westlichen  Tbeil  »k«»  Landes. 
2sachdem  die  Bahn  die  Fabrikstadt  Keiclienbaeh  pasairt  hat,  überschreitet  sie  bei 
Netaschkaa  aaf  gewaltigem  512  Meter  langem  nnd  74  Meter  hohem  Viadnct  das 
Göltcscbtbal,  entsendet  bei  Herlasgrfln  eine  Zweigbahn  stldöstUch  nach  Falken- 
stein,  flbersehreitet  dann  bei  Jocketa  mittelst  eines  281  Meter  langen  nnd  69  Meter 
hohen  Viadncts  das  Thal  der  Weissen  Elster,  schneidet  gleichaeitig  die  Linie 
Wolfsgefährt-Weischllt»,  benast  von  hier  aus  das  Elsterthal  und  triflft  in  diesem 
anf  die  Station  Planen.  Hier  gabelt  sie  sich  in  die  Linie  nach  Hof  nnd  nach 
£ger. 

Die  Ei>t«  re  nimmt  nun  /uiiiithsT  westliche  Kichtung  an,  verlässt  daout 
das  Elsterihitl,  ent-indet  lai  .^IohIthemr  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Weida, 
bei  Schönberg  uuidwestlich  eine  he  nach  Greiz,  und  ausserdem  ht  von  hier 
aus  eine  .«solche  we&tlich  nach  iliistliitcrg  a.  d.  Saale  (in  Reusa)  zum  Bau  aagt- 
ordnet.  Nun  wendet  sich  die  Bahn  scharf  nach  Sttden  nnd  findet  anf  der  aich* 
sisch/bayerischen  Laadei^grenae  hinter  Qatmfttrat  Fortaetinng  in  der  bajeriachan 
Staatabahn  nach  Hof,  Lichtenfels,  Nürnberg  nnd  München.  Die  Eigenthnmagnttae 
deckt  sich  hier  mit  der  politischen  Landesgrenae,  doch  steht  £e  1S,m  km  Inge 
Strecke  von  der  (irenze  bi.s  Hof  in  pacbtwdsem  Betrieb  der  attdiaiadien Staala- 
bahnverwaltuug  (dir.  Seite  599  anter  I.). 
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Die  Linie  nach  Eger  behält  die  alte  Riehtiui(p  bei  and  rerbleibt  aacli  in 
dein  Thal  der  ?'lst<  r.  führt  bis  Weischlitz  parallel  zu  der  auf  besonderem  Plauuni 
angeb  trtcn  Endstrecke  der  Zweigbalm  Wolf8','efälirt-\Vei8chlitz.  nimint  bei  Oels- 
iiitz  die  bereits  behandelte  Zweigbahn  Zwickau-Falkeii*ätein-0(  IsnitT:.  hei  Adorf 
die  Linie  ("hemnitz- Aue-Adorf  auf,  überschreitet  bei  Rad  Elster  den  KlsterHuss 
mid  trennt  sich  liitniiit  von  dicHem.  tritt  zwischen  Braniliacli  und  Voitersreuth 
auf  böhmisches  Gebiet  über,  lauft  nun  parallel  mit  der  bayerischen  Linie  Ober- 
kotzau-Eger,  geht  Über  Francensbad,  wo  üätlich  ein  Zweig  der  Buschtiehrader 
Bahn  einmflndBt  und  endet  «nf  dem  Eäsenbabnknotenpankt  Eger,  wo  ausserdem 
Linien  Ton  Ntlmberg,  von  Mllnehett-BegensbQrg:,  Ton  Wien-Pilsen  and  von  Prag: 
betw.  AQssig-Kommotan  einfrUen'  Bier  reicht  also  Eigenthnm,  Verwaltung  und 
Betrieb  der  sftchsischen  Staatseisenbahn  bis  Eger. 

Die  ganze  Linie  Ton  Leipzig  bis  Hof  besw.  Eger  hat  Duppelgleise.  Die 
Steignngsverhältnisse  sind  bis  Altenburg  günstig,  indem  das  Maximuni  1  : 2(K) 
nicht  übersteigt;  von  hier  erhöht  sich  dasselbe  bis  Gössnitz  auf  1:185,  weiter 
bis  W^rdau  auf  1  : 120  und  betrügt  zwischen  Werdan  und  Planen  wiederlmlt 
1:100.  ]>ip  Hofer  Endstrcrkc  iüit  auch  wrirerliiii  eine  M;t\iinitl^fei;.Miiig  von 
1 ;  100,  die  Egerer  Linie  dagegen  auf  Piauen-Uelsniiz  t  iue  solchi'  von  1  :  U5, 
auf  Oelsnitz-Adorf  von  1 : 10t)  auf  Adorf-Eger  aber  Ton  1 : 60. 

Zu  diesen  Linien  ^^eluiren  folgende  Zvveigbaljnen; 

a.  Leii»zig  (.Bayerischer  Bahnhof)  -  Plagwitz/Liudenau- Gaschwitz  ist  17  km 
lang,  Itthrt  Tom  Bayerischen  Bahnhof  in  nordwestlicher  Richtnng  anter  Teber- 
scfarettnng  der  Pleisse  nnd  der  Weissen  Elster  nach  Plagwita/ Lindenau  und  von 
da  aas  in  stldOstUoher  Rjchtang,  wiederum  anter  Ueberschreitnng  beider  Flüsse, 

an  die  Hofer  Linie  nach  Oaschwltz  zarfidi.  Die  Linie  ist  als  normalspnrige  8e- 
condärbaiin  gebaut,  bat  auf  der  erstgenannten  Theüstrecke  ein  Steigungsmaximum 
von  1:90,  auf  der  mu  h  fiasc liwitz  ein  solches  von  1 : 185  Und  wird  mit  einer 
Jfahrgeschwindigkeir  von  2,*  Minutpn  pro  1  km  b'-rrifben. 

b.  (Jascbwitz-Mensidwit/,  ist  2n  km  lang,  führt  in  siidwestlieht-r  Kii  btnnjr 
über  Zwenkau  und  (Jroit.sch.  ül»erbrii(kt  die  Sebnauder.  tritt  kurz  vor  Lm  ka  auf 
ultenburgisches  Gebiet  über  und  jnundet  bei  Meuselwitz  in  die  Altenburg-Zeit/er 
Trivatbahn.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  sc 
cundlr  mit  dner  Fahrgeschwindigkeit  von  2,4  Minuten  pro  1  km  betrieben  and 
hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 : 100. 

c.  MenselwitE'Bonnebnrg  ist  hencoglieh  altenburgisehe  Staatsbahn  in 
pachtweisem  Betrieb  der  sKchsi^^chen  Staatsbahnverwaltung,  hat  eine  Länge  von 
25  km  und  liegt  durchweg  im  Herzogthimi  Altenbnrg.  Sie  bildet  die  unmittel- 
bare Fortsf^tznng  der  vorigen  Linie  in  sOdwcstliclit  r  nichtumr.  führt  über  Gross- 
brami^hain,  überbrückt  die  Sprotte  nnd  miind»-t  auf  .Station  Konneburg  in  die 
Linie  Gössnitz-Gera.  Sie  ist  als  uormulspurige  ."^ecundärbahn  gebaut,  hat  bei 
der  hier  bereit«*  hiit^eligen  Gestaltung'  des  Terrains  ein  Steignngsmaxirauin  von 
1 :  60  und  wird  mit  einer  i^'ahrgescliwiudigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  be* 
trieben« 

d.  Altenbnrg* Zeit«  ist  Privatbahn  im  Besits  der  gleichnamigen  Gesell- 
schaft, steht  aber  Ar  Beehnong  dieser  in  Betrieb  der  sftchsischen  Staatsbahnver- 
waltung. Sie  ist  26  km  lang  und  liegt  in  dem  hier  bereits  wellenförmigen  süd- 
lichsten  Theil  des  norddeutschen  Tieflandes.  Sie  beginnt  auf  dem  slchslsdien 
Staatsbahnhofe  in  Altenburg,  führt  in  vorherrschend  nordwestlicher  Richtttntr 
über  Rositz  und  Meuselwitz,  überbrückt  hier  die  Srhnnnder.  tritt  kurz  darauf 
auf  preassisches  Gebiet  über  und  mündet  aof  Station  Zeit«  in  die  ^reuüsiscbe 
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StaatobAbiibme  WeitMnfeli-Gerft'Ftobstsella.  Sie  ist  all  dngleUge  VoUbabi 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnndir  mit  einer  Fthrgeaehwiiidigkcit  tob 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungsmaximnni  Ton  1 : 90. 

e.  Gnssnitz-cjcni  ist  35  km  lanu  und  liegt  fast  durchweg  im  Herzoglhum 
Altcnburg  auf  gleichfall»  iiügclipem  'IVrraiu.  Sie  flkhrt  in  vorherrschend  .*fid- 
westlit  her  Richtung,  zum  Theil  das  Schnauderthal  benutzend,  über  Schmölln  und 
Konnelmrir.  nimmt  hier  ilir^  ohf  n  Hphandelte  Linie  nördlich  von  Meuselwitz  auf, 
tritt  bald  darauf  in  d  is  !•  in -«ti  nilium  Heu««*  j.  T,.  ^nnferlimdis*  In  r  P,p^irk>.  seht 
itln-r  die  Station  <iri;i  l'i.  ririi,  \<>n  wo  au«  ein«  Verbiudungäbabn  südlich  nach 
\\  ulfsgefiihrt  zur  AtixhibrunK  any^eordnet  ist,  mündet  auf  Station  Gera  m  die 
l'rcuäAitM^he  Staatabahnlinle  WeiäsenfeU-Probstzella  und  findet  andererseits  in  der 
Weimar^Geraer  PrivatbAbn  Fortsetsnng  weiter  nach  Westen.  Sie  ist  eingleisig 
und  hat  ein  Steignngemaximnn  ron  1 : 65. 

f.  Werden- Weida  i»t  38  km  lang,  führt  annttchat  in  nordwestlicher  Bidi- 
tung  Uber  SeelingstKdt,  bertthrt  dann  auf  kurie  Strecke  Altenborger  Gebiet  sowie 
eine  meiningensche  Exdave,  tritt  hinter  Gauem  in  den  Neu^tädter  Kreis  des 
Grttssliorzogthums  Sachsen -Weimar,  überbrückt  bei  Wüuschendorf  die  \\>i«*«e 
Kisfer,  kreu?:t  hiT  gleichzeiti};  die  Linie  Wolfs^^i  flilirt-Wt  isehlitz  und  endet 
in  Weid  i  auf  besonderem,  dem  sftchi^i.scJien  ßahuliote,  von  welch«  ni  i>  (l.)ch  eine 
V<  rbind»uii'sbahn  noob  d^m  liahnh^fp  d»  r  T.iuio  Mehltheuer-Weida  in  \\  •  i-la  \U- 
stadt  hiiiutivrtubrt .  hat  alnr  auch  iilci.Nt. Verbindung  nach  dem  dritten,  dem 
l>rt'Ussi.schen  StaaUibahnhof  in  Weida,  ilit  ihrer  Anfaugstrecke  üegt  die  Bahn 
auf  hügeligem  Terrain,  steigt  dann  aber  noch  sum  Thüringer  Walde  auf,  worana 
8ieh  eine  Maximalsteigung  von  1 : 70  ergiebt.  Sie  ist  als  dngleiaige  VoUbalut 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnndär  mit  einer  Fahlgeschwindigkeit  toh 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

g.  W^eida-Mehlibeuer  ist  35  km  lang  und  bat  sttdwestliche  Blchtosgr.  Sie 
lehnt  sich  auf  Bahnhof  \\  cida  Altstadt  an  die  eben  erwähnte  Verbindungsbahu 
au,  benutzt  zunächst  das  Thal  des  Wcidatlusaes,  tritt  nach  4  km  auf  fürstlich 
reussisches  (Jebief  iii.  L.),  dann  hinter  Zeulenroda  aber  in  das  K ''111  erreich  Sai  hsen 
ein,  ftlhrt  hier  üb»  r  Pausa,  nlierbriickt  die  W^  ida  und  mündet  aul  StsUion  M^bl- 
thener  in  dl»-  Strecke  riiiUf>?i-Hr»f.  Sie  ist  als  iMnnalspurige  Se<  uiida!li.ihii  jre- 
baut,  hat  ein  hit  igungsm.txiiuuui  v.iu  1:74  und  wird  mit  einer  Fahrgeöchwin- 
digkcit  von  2  .Minnton  pro  1  km  betrieben. 

h.  Wulfsgefährt-W  eischlitz  ist  55  km  lang,  beginnt  auf  dem  im  Neusnadtt-r 
Kreide  des  Grossheraogthums  Sachsen 'Weimar  gelegenen  preuaaischen  Stnnto- 
bahnhofe  Wolfflgeflihrt  der  Linie  Weissenfels«Gera>Ftob8tsella,  doch  ist,  wie 
Hchon  vorstehend  bei  VITe.  erwähnt,  eine  Verbindungsbahn  Ton  hier  aua  nach 
der  Station  Gera/Pforten  der  sächsischen  Staatsbahnlinie  G9ssn3ta-Q«ra  zum  Ban 
angeordnet.  Vk-  Bahn  benutzt  in  ihrer  ganzen  Länge  das  Thal  der  Weissen 
Elst<r,  \\(iraus  sich  eine  zunächst  sridöstliche  und  dann  von  Greis  ans  eine 
südwostlirlio  Hiibtung  eruiebt.  l»a  dieser  Fluss  als  natürliche  Grenze  zwischen 
d'  iii  Erz-  h(/.\\.  Elster^M  lMr::c  und  dem  Thürino^or  Walde  angeseb*"»  werden  mnss. 
m  gebort  s'u-  in  Kol:»-  nn  livf rnln  n  '  tVrwei bsol'!  rbfils  diesem,  tlu  i!-^  jenem  Gebirge 
an  V>(  \  d«.r  t  ixtn  Station  \\  un»  hendorf  krt  u/t  sie  die  Linie  W  eril.tii-W*>ida,  tritt 
iiiiitcr  Jierga  iu  das  Fiirstentlmm  Keuss  ix.  L..  führt  in  diesem  lihvr  c»reiz,  wo- 
selbst östlich  die  Linie  von  Nenmark  mündet,  erreicht  Tor  Elsterbei^  das  kr>nig- 
lieb  sächiiische  Gebiet,  führt  hier  dnreh  einen  357  Meter  langen  Tmmel, 
tritt  bei  I'l.auen,  woselbst  sie  einen  eigenen,  den  unteren  Bahnhof,  hat,  an  die 
Linie  Plauen-£ger  heran  und  führt  |iarallel  zu  dieser,  aber  durch  die  Wetaae 
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Elster  von  ihr  getrennt,  W  eisclilitz.  wo  hi'p  unter  rehrrlinirkung  des  Flnsses 
iu  die  Egerer  Linie  mündet.  Die  Kahn  i«r  eingleisig  iind  hat  eiji  Steigiuigi»- 
maxiuium  von  1 : 140. 

i.  Nenmark'GTew  ist  14  km  Umg^  führt  in  westlicher  Riehtang  flber 
Bnuiii,  tritt  hierauf  in  das  Fflratenthnin  Betus  &.  L.  und  mflndet  aof  Station 
Orejs  in  die  Linie  Wolfsgefthrt-WeiscUiti.  Sie  liegt  auf  den  westlichen  Ab* 
hängen  des  Engebiiges^  bat  eine  Maximalsteigang  von  1:60  und  ist  ein- 
gleisig. 

k.  Herlasgriin-Fnlkensfein  ist  22  km  Inng,  hat  vorherrschend  südöstliche 
Hichtniiü:,  l!'";dii  *  ibt  hierbei  aber,  nnf  tlrm  Erzfi^ebirire  gelej;en,  zahlreiHio  durch 
die  TtTrainverhaitnisse  bedingte  Kriliiiinungen.  Sie  führt  übf*r  Tu  uen,  tritt  l^f^i 
.\nprHrt(h  nn  die  Linie  Zwickau-LpngentVhl-Kalk' n-r(  iii-i ».  Isnii/.  lu  nin,  hat  aber 
eiueii  be^uuiitruii,  den  oberen  ijahnhof  und  lithrt  vuii  hier  aus  parall«.!  zu  dieser 
bis  Faikenstein,  wo  sie  in  die  Uelsuitzer  Linie  mündet,  doch  ist  die  Verläugtning 
aber  Faikenstein  hinaos  slldtidi  an  die  Uoie  Chemnits-Aue-Adorf  in  der  KShe 
der  Station  SchSneck  bereits  xnr  AusfUhning  angeordnet.  Die  Bahn  ist  als  ein- 
gleidge  ToUbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnndär  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit Ton  2,4  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maiimal- 
steignng  von  1 : 90. 

1.  Schijnberg-fcichh'iz  ist  in  der  sächsischen  TheiL-^treck«'  bis  zur  «ächsiscli- 
reu»!<ischen  Landesgrenze  hinter  Lantrenbuch  G  km  iaii>;.  führt  bei  uestlirh<  r 
HichtuiiL:  ubi"r  die  Stadt  Miihltr  iff.  ilb<^rbrürkt  hif^r  HiV  \\  !•  ^entbal  (N\'l«;nt1uH8 
ib  r  Saale),  geht  über  J.ani^enbu'  Ii  un  l  liiidet  auf  der  <irt>nze  gegdi  das  Füi  ^ttn- 
iliuui  lieuss  j.  Ij.  F'»rf>ftzung  in  der  1)  km  langen  fürstlich  reus^i.-^chtu  Maats- 
baluistrecke  bi^  /au  Matiun  S<  hleiz,  wo  sie  ihren  Endpunkt  findet.  I »er  reussisthe 
Aotheil  steht  gegenwartig  nur  pachtweiise  in  Verwaltung  und  Betrieb  der 
B&chsischen  Staatseisenbahnen,  geht  demnttchst  aber  auch  in  das  £igenthum  der 
königlich  sächsischen  Regierung  über  <cfr.  Seite  904/1)).  Die  ganxe  Linie  ist  als 
normalspnrige  SecondArbahn  gebaut,  hat,  auf  dem  Thttringer  Watde  gelegen, 
ein  Steigangsmaximum  von  1 : 80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2^  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

VI  IL  Summarisch  sind  noch  ausser  den  vorstehend  besander^  behandelten 
Linien  dif  Kohlenzweig)»alinen  im  l'lauensclien  <irund<*  und  im  nelsnitz/I.'iirauer 
Kevier,  die  Elbkaibahn<n  bei  Dr<^<dpn  mid  Kip-a,  die  Zwii^bihii  hkIi  dem 
Dresdener  Packhof  sowie  die  ^  iiindaugsbahueu  bei  Grosseuhain,  Kicsa  und 
Flöha  mit  zusammen  '62  km  uuizuiüiiren. 

Die  Eibe  wird  in  den  sächsischen  Staatsltahnen  sechsmal  ülierschritteu 
und  zwar  bei  Schandau  in  der  Linie  Si  haudau-Nt  ustadf,  bei  IMrna  In  der  Janie 
Pima-Kamens,  innerhalb  der  Stadt  Dresden  in  der  Dresdener  Verbindungsbahn, 
bei  Niederwartha  in  der  Linie  Dresden -Elsterwerda,  bei  Meissen  iu  der  Linie 
Coswlg-DObeln-Borsdorf  (Leipzig)  und  bei  Riesa  in  der  Linie  Drejtden-Riesa- 
Ltipxig«  Tunnels  sind  36  Stiick  vorhanden  in  einer  Gesamrotittnge  von  6,«  km. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Beschreibungen  der  einzelnen  Linien  hervor- 
geht, haben  die  königlich  t^ädisisclKU  Staats*  isenbahnen  27  An^cidussstatiunen 
bezw.  Anschlussiiunkte  an  die  Bahnnetze  bczw.  an  die  Linien  trcmder  \'er- 
waltuntren  mit  4  An^fhliissen  an  den  preussisclien  Ki>oiibalnidiiTi  flu  isb^zirk 
licriiu :  ;inf  der  <iit'ii/i  liinror  T<«".i<a'i  cf^/Pii  (Ti-rütz.  auf  der  tirenze  hinter 
Stras-^^raln iicii  l'i-l;»'!!  i l'lirnhocka,  in  ^utK^senhain  und  in  Zittau:  mit  7  An- 
schlüssen an  den  pitus.sischen  Eisi'ul>ahndirectionsliezirk  Erfurt:  in  El>ferwi'rda. 
bei  liOderau,  iu  Leipzig  (uiitteUt  Vcrbiuduugsbjihu  geg»  n  Kut-ubiug,  gegen 
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Bitterfeld,  gegea  Corbetba  mid  gegen  Zeits),  in  PlagwltiliüideBaii,  in  Gern, 
in  WolfsgeüKhrt  nnd  in  Weida;  mit  1  AnBchloBi  an  den  preossischen  EiMnlmlui« 
directlonsbecirk  Magdeburg? :  in  Leipsig  (mittelst  Terbindnn^bahn  gegen  Halle); 

mit  2  Anschlöisen  au  dio  Altenburg-Zeitzer  Privatbahn  (in  pachtweiscni  Betrieb 
der  »iclwischen  Staatsbaluicn):  in  Altenlmri;?  und  in  Meuselwitz;  mit  2  Ad- 
srhlilssfii  an  «lie  herzoijlioh-rtltenhurjfische  StAAtsbalm  (in  pachtweiseni  !>•  tneb 
<ler  sach?"isihon  Staatscisenbahnen) :  in  M^ii-rlwitz  und  in  RonnelMirir  mir  1  Ai.- 
schluss  an  die  Staatsbahn  d»'«  Ffir-<f t"ritim!ii>  us»  j.  L.  (im  parht wtiatiu  J'x. tri- b 
dt  r  sächsis*  li'  ii  SfaatRciseubaiaivei  vväiiluug) ;  iiuf  der  (rrenze  kiuLcr  Lan{;eul"U<  h 
j^cj^t-n  Schl»*iz.  luii  '.\  Anschlftssen  au  die  ba.j'eri»clieu  Staatäbahnen :  auf  der 
Grenze  hinter  OntenfUrst  gegen  Hof,  in  Fraaienabad  in  fifibmen  (an  die  Fadit' 
bahn  Oberkotzan-figer)  eowie  in  Eger  in  Böhmen  (an  die  Pacfatbalm  Oberkotean' 
Kger  nnd  an  die  Staatabahnlinien  Eger-Regeubarg-Mflnciien  nnd  Eg^r-Nllnibeig); 
mit  1  AnschtuBa  an  die  Zittau-Reichenbeiger  PriTatbabn  (in  Betrieb  der  aidua> 
schon  Staafsbahnvorwaltung):  in  Zittau;  mit  1  Ansdünss  an  die  Oberhohndorf- 
Ht'insdurfer  IVivatbahn  (in  JKetrieb  <ler  sächsischen  Staati^bahnTerwaltaog):  in 
Schedewitz  Im!  Zwickau:  mit  1  Anschluss  an  die  Bockwaer  Privatliahn  in 
('ainsdurf  bei  /^vi^kau:  tnit  10  Ans!hlii"<«fii  an  düs  österreichische  Bahnntt/.  nijil 
zwar  mit  5  soUhi  ii  m  die  Hnsi  htiehradci  Kiseubahn:  in  Franzensbad  gelten 
i'rayr.  in  Kger  i^'b'ichlalls  L'otren  I'ra^r,  auf  der  Grenze  hinun  klingeuthai  ueceu 
Falkcuau  suwie  auf  den  (irenzt-n  vur  Wcipert  und  hiuter  Keitzeuhuin  gegen 
KomBMtau;  mit  1  Ans^klnss  an  die  in  Ostenreichiachem  Staatibetileb  stdumde 
Kaiser-Frans-Josefsbahn:  in  Eger  an  die  Linie  ISger-Wioij  mit  1  Ansehliias  an 
die  Österreichische  Staaisbahn:  anf  Station  Moldan  in  Böhmen  g^n  BrfU;  mit 
1  Auschlnss  an  die  Oesterreich -Ungarische  StaatselaenbahngeseUaehaft :  anf  der 
(irenze  hintd  Sdiiina  an  die  Linie  J'.tidcnbach-Prajf- Wien;  und  mit  2  Anschlflssen 
an  <Iie  böhmische  Nordbahn:  in  Ebersbach  sowie  in  Wamsdorf  inBOhmenf  beide 
ilale  gegen  Prag. 

Aus  diesen  Anschlüssen  ergiebt  sifh,  d.ifs  die  Liuien  Görlit/  l 'resden- 
heip/ig  dein  Verkehr  z\\i-<  hen  Sehlesien  un<l  »h  m  weptlieheii  IV  iiTschland.  die 
Linie  (i(irlitz-Dresden-Zw  iik.ui  liul  Lezw.  Eger  ilem  Vtikthi  zwistlitu  t^cWesien 
und  Stiddeutschland,  die  Linie  Leipzig-Ilof  bezw.  Eger  dem  Verkehr  zwischen 
dem  nordostliehen  Deutsdiland  nnd  Sttddeutiichland,  die  Linien  Bodenbadi-Dresden- 
Kiesa  besw.  Elstemrerda  dem  Verkehr  awiachen  Wien-Prag  nnd  dem  nördlichen 
üentschland  sowie  die  Linien  Moldan-Freiberg-Riesa,  Reitzenhain'JlOha-C%emnita, 
Weipert'Cbemnitz  und  Klingenthal-Zwiekan  dem  Verkehr  zwischen  dem  bObmisdien 
Kohlenrevier  und  Norddeutschland  nu  dienen  berufen  sind.  Hierbei  ist  aber  an 
erwähnen,  dass  diese  DurchsangsUnien  mit  Ausnahme  der  vier  zuletzt  genannten 
auH  dem  i)>;lmiischen  Kuhlenrevier  durch  die  prenssischen  nnd  die  bayerischen 
Maatsbahnen  stark  concurrensirt  werden. 


Herzoglich  Sa(  hs( n  Alteiibunrische  Staatsbahu. 

Meuselwitz  -  Ronneburg. 
Für  die  bei  Meuselwitz  gewonnene  Braimkolile  ist  die  B^abrik- 
sitadt  Gera  ein  Hauptabnehmer.   Nun  bildeten  die  bislang  rorlian- 
denen  beiden  Eisenbahnverbindungen  voa  Meuselwitz  &bei*  Zeitz 
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und  Ton  Menselwitz  über  Altenburg-GGssnitz  nach  Gera  beträcht* 
liehe  Umwege.  Behufs  Vermeidung  dieser  tauchte  1879  ein  Pro* 
ject  zn  einer  directen  Bahn  Menselwitss^Gera  anf.  Diese  hätte  sich 

aber  entweder  ganz  ausserhalb  des  Her/ogthiims  Altenbiirg  uiler 
liöchsieiis  ^^Ti-fckeii weise  auf  dessen  äusserster  Greuze  be\ve<rt.  Des- 
liiilb  eiitschluss  <>ich  die  altenburirisclie  I\e^äerung,  auf  eigene  Ku>i  ii 
eine  Bahn  von  Meuselwitz  nach  Koiineburg  i^tatiun  der  Linie 
Gössnitz-Gera)  zu  bauen;  dieselbe  erbringt  gegen  die  beiden  oben 
genannten  Eisenbalmverbindungen  für  den  Verkehr  von  Meuselwitz 
nach  Gera  eine  betiächtliche  Abkürzung,  liegt  mit  ihrer  ganzen 
Länge  innerhalb  des  Uerzogthums  und  kommt  der  eigenen  Fabrik* 
Stadt  Ronneburg  zu  Gute.  Zu  dieser  Bahn  bot  auch  die  königlich 
sächsische  Eegierung  gern  die  Hand,  da  sie  geeignet  war,  der 
Theilstrecke  Ronneburg-Gei*a  ihrer  Gössnitz-Geraer  Linie  und  weiter 
auch  den  Linien  Wolfs^etahrt-Weischlitz  sowie  Weida -Werdau  und 
Weida-Mehlthener  \'erktlir  zuzuführen.  Aus  diesen  gemeinsamen 
Interessen  heraus  einigieii  sich  die  beiden  bethciligtcu  Kegiernnüon 
in  dem  Staatsvertra^re  vom  10.  I)ezeniber  1884  dahin,  dass  die 
königlicli  sächsisclie  Regierung  die  Linie  Meuselwitz -Ronneburg  füi*- 
alleinige  Rechnung  des  Herzogthums  Sachsen -Altenburr^  als  noimal- 
spurige  Secnndärbahn  baue,  ihrerseits  aber  von  Eröffnung  an  Ver- 
waltung, Unterhaltung  und  Betrieb  unter  Gestellung  der  Betriebs* 
mittel  pachtweise  übernehme  und  als  Jahrespachtzins  fttr  die  ersten 
5  Betriebsjahre  2V9  %»  ^  folgenden  5  Jahre  3  7o  und  dann 
anver&ndert  dVs  7o  ^  aufgewendeten  ersten  Bau(  ai  itals  einschliess^ 
lieh  der  Gninderwerbskosten  und  der  4procentigen  Bauzinsen  zahle. 
Aufwendungen  für  Ergänzungs-  und  1"j  \s«  iici  ung^sbanten,  welche 
nicht  unTer  die  lanfende  rnterbaltiinsr  fallen,  solle  die  herzofrliche 
Kegiei  nng  traf>:en.  diese  Ki-li«>iiung  des  ursprün^liclien  Anlagec-apitals 
aber  von  der  königlichen  Regierung  mit  Jährlich  4  'Vo  vereinst 
werden.  Ausserdem  behielt  sich  Letztere  das  Hecht  vor,  innerhalb 
der  ersten  20  Jahre,  vom  Tage  der  Eröffnung  an  gerechnet,  die 
Bahn  jederzeit  bei  vorheriger  dreimonatlicher  Anzeige  gegen  Vs  des 
ursprünglichen  Anlagecapitals  zuzüglich  der  Bauzinsen  k&uflich  fttr 
sich  zu  erwerben,  hierbei  jedoch  ausserdem  die  sp&teren  oben- 
gedachten Aufwendungen  der  herzoglichen  Begierung  voll  zu  ver- 
güten. Ist  der  känfliche  Erwerb  innerhalb  dieser  20  Jahre  nicht 
eifolgt,  so  erlischt  das  Ankaufsreckt  der  küni^rlielien  Regierung 
und  anderei-seits  ist  die  herzogliche  Regierunir  dann  berechtigt, 
den  I »titriebs vertrag  ihrerseits  zn  kündigen,  bei  vorheriger  ein- 
jähriger Anzei<j:e,  die  aber  ä|>eciell  auf  den  1.  Januar  des  zutietfeuden 
Kalendeijahres  lallen  soll. 
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Aut  (inmd  dieses  V(  i  t i  m lij  s  wiikIv  «Ii»'  Bahn  seitens  der  küuig- 
liili  sjlclisisclien  Kefrienin^  für  Kechniini?  der  her/og-lich  altenbur- 
ffisclieii  '  •  Iniut  und  in  einer  liüu^e  von  25,4i  km  am  17.  Oktober 
18K7  iU'ui  Verkehr  übersehen.  Altenbnrir  ist  also  Eigenthfinierin 
der  Bahn,  nicht  aber  der  fUr  dieselben  beschafften  bezw.  ver- 
rechneten Betriebsmittel.  Ült  1888  stand  das  Anlagecapital  mit 
1  H7ß  497  Mk.  zn  Buch,  doch  ist  hiermit  die  Baurechnnng  betreffs 
des  Granderwerbs  noch  nicht  völlig  abgeschlossen. 

Das  finanzielle  Kndresnitat  stellt  sich  vorlftnfig  nodi  nicht 
ö^ünstijr:  ilie  krmifrlich  säclisisclie  Staatshalin Verwaltung!:  berechnet, 
sich  den  Betriebsiiberschuss  in  1887  nur  auf  Oji^i'-j^  des  Aidage- 
capitals  und  in  lss8  auf  1. desseU)en. 

lietretts  der  Organisation  unter.^tehi  die  Balm  den  Ein- 
richtungen der  königlich  sächsischen  Staatsbahnvervvaltunür,  und 
bezüglich  der  geographischen  Verhältnisse  ist  sie  bereits  auf  Seite 
9.'>a  und  VUc  behandelt. 

lierzoglicli  Sachsen  -  Meiniiigeusche  Staatü»- 

bahnen. 

A.  Meininiren-Bayerische  Grenze  gegen  SehweiniVurt. 

Die    lsr)0   err>!iiu!!i'   Werral-nlni    Kiseiiacli- Liclir.eul"els  hhtie 
uiitri  Aül^^hnung  an  das  bayerische  Hahnnetz  in  Tjichtenteis  eine 
Vt^rliindnng  zwiscln^ii  dem  bayerischen  f ln!i|it]äii(lercomplex  und  dem 
nordwestlichen  Deutschland  erlnacht,  doch  bildete  dieselbe  betretfe 
des  N'erkehrs  mit  dem  westlichen  Theil  des  Erster«  n  in  den  Win- 
keln bei  Lichteul'els  und  Hamberg  einen  bedeutenden  Umweg.  Als 
nun  die  bayerische  Regierung  nach  Fertigstellung  der  ersten  grossen 
Kiseubahnliuien  darauf  Bedacht  nahm,  fQr  das  so  entstandene 
Scliienennete  Abkurzungsstrecken  7m  banen,  richtete  sie  ihi'  Augen- 
merk auch  auf  Herstellung  einer  solchen  flu  den  Verkelir  mit  dem 
n<»r(lwestlichen  Deutschland,  und  d-d>  hierbei  der  gcuij;rapliischen 
Lage  nach  betheiliü^te  Herzogt hnm  Meiningen  bot  hierzu  nni  so 
iHTfitwilliirer  di»^  H?«nd,  als  dadurch  die  Verkehrsinteres.>en  s.iiier 
Hauptstadt  Meiiiing'en  wesc^ntlicli  gefördert  werden  mussteii.  Oie 
zwischen  den  beiden  Ik'gierungeu  hierüber  angebahnten  Verhaiid- 
luntren  führten  zu  dem  Ötaatsvertrage  vom  21.  Mära  1868.  inhalt- 
lich dessen  die  Erbauung  einer  Linie  von  Schweinfnrt  Ober  Neu- 
stadt a.  d.  Saale  und  Mellriclistadt  nach  der  Stadt  Meiningen  denrt 
vereinbai't  wurde,  dass  jede  Regierung  den  auf  ihr  Gebiet  ent- 
fallenden Theil  auf  eigene  Kosten  herstellen,  zur  Ernelung  osea 
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einheitlielien  Betriebes  die  bayeiische  StaatsbRlmverwaltung  aber 
auch  die  meituDgensche  Strecke  pachtweise  in  Yerwaltang  und  Betrieb 
nehmen  sollte,  und  schliesslich  übernahm  die  bayerische  Regierung 

auch  die  Bauausführung:  des  nieiniu^enschen  Theils  fftr  Rechiiunj?  der 
hei*zoglichen  Regierung.  Der  Bau  dieser  Strecke  beganu  am  14..Iuiii 
1872.  und  die  Eröftnnup:  der  20,24  km  Inüp^cn  I^iiiie  von  Mciniugeii 
Iiis  H!i  die  bayerische  Grenze  hinter  Kenl  w ertsliaustMi  },^t^geu  Mell- 
richstadt eriolgte  am  15.  Dezember  1874  gieiclizeitig  mit  derjenigen 
der  bayerischen  Anschlussstrecke, 

Die  bayerische  ätaatsbahnverwaltung  zieht  sämmtliche  Em* 
nahmen  aus  der  meiningenschen  Strecke  ^  hat  alle  Verwaltungs-, 
Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  zu  tragen,  das  Personal  und  die 
Betriebsmittel  zu  stellen  und  an  die  meiningensche  Regierung  als 
Pacht  eine  jährUehe  Rente  von  iVs  "/o  des  auf  die  Herstellung  der 
Bahn  verwendeten  jeweiligen  Baucapitals  zu  zahlen;  die  iiieiuiii- 
geiisclie  Regierung  dagegen  hat  die  etwaip^uii  Erweiterungsbauten 
und  die  dui  cli  au5^serordentliche  Ereignisse  (\  is  major)  veranlassten 
Keparaturbatiieti  iliierseits  zu  tragen.  Der  V'ei'tras  iault  vom  'laae 
der  Betriebserürtiiung  au  vorläutig  auf  25  Jahre,  gilt  aber  still- 
schweigend als  verlängert,  wenn  nicht  bereits  Jahre  vor  Ablauf 
der  ersten  Pachtzeit  der  Vertrag  von  einem  der  beiden  Contrahenten 
gekündigt  sein  sollte.  Aucli  bei  Verlängerung  der  Facht  bleibt  fUr 
sj^ter  beiden  Theilen  eine  dreijährige  Kündigungsfrist  vorbehalten. 

Das  erste  Anlagecapital  bezifferte  sich  anf  2  500  000  Gulden  rh. 
und  belief  sich  ult.  1888  auf  5  204  892  Mk.  Dasselbe  ist  durch 
Veiinittelnng  der  Mitteldeutschen  Oreditbank  in  Meiningen  durch 
Ausgabe  von  Meininger  7  I  L-  Luu^eu  im  (lesammtbetrage  von 
3  500  000  Fl.  =  f;  nonooo  Mk.,  in  Stücken  zu  7  Fl.  =  12  Mk. 
autueliracht  worden.  hieselben  sind  nnver/inslich .  die  Zuriick- 
zaldung  erfolgt  aber  mit  (Jewinn/.uschlägen  auf  dem  Wege  der 
Verloosung  und  dauert  bis  1927  Die  Ausloosuug  erfolgt  alljähr- 
lich zweimal,  am  1.  Juli  und  am  31.  Dezember,  und  die  Gewinn- 
ziehungen dazu  je  1  Monat  später.  Nach  dem  Verloosungsplan 
beträgt  bei  den  Verloosnngen  bis  ult  März  1899  der  kleinste  Ans- 
loosungswerth  8  FL,  der  höchste  8000  Fl.,  von  da  ab  bis  ult.  März 
1909:  9  bezw.  10  000  Fl.,  weiter  bis  ult.  März  1914:  10  bezw. 
10  000  Fl.,  weiter  bis  ult.  März  1919:  11  bezw.  10000  Fl., 
weiter  bis  ult.  Miii  /  1922:  12  bezw.  10  ODO  Fl.,  weiter  bis  ult. 
März  1924:  14  bezw.  20000  Fl.,  weiter  bis  ult.  März  1926: 
15  bezw.  30  000  Fl.,  und  dann  bis  zum  beliluas  der  Verloosung  in 
1!)27:  1<)  bezw.  4<M)0t)  i'  l.  —  Die  Auszahlung  der  gezogenen  Loose 
erfolgt  3  Monate  uacli  den  Gewiunziehungen,  also  vom  1.  November 
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bezw.  voiu  1.  Mai  jedes  Jahres  ab.  und  die  Veriähning  tritt  nach 
10  Jahren  vom  FäUigkeitstermiue  an  gerechnet  ein.  Zu  dieaeo 
AusIooBungen  werden  die  seitens  der  bayerischen  8taatsbahn Ver- 
waltung an  die  herzoglich  meiniogenache  Begiening  abgefOhrten 
PachtvertrBge  verwendet^  and  es  betrogen  dieselben  dffermäsng: 


pro 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

7545 

169  769 

215  509 

828 142 

229  885  Mk. 

pro 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

234  601 

2341)01 

234  701 

234  745 

234  730  Mk. 

1BH4 

1885 

1886 

1887 

1888 

2:u  ♦i:>3 

2:U  302 

1^  U  :?()7 

234  198 

234  108  Mk. 

In  Ii  11.11  i/ieller  lieziehung  iiegi  lur  die  herzoglich  meiningen- 
sche  Regiut  im«,'  der  Schwerpunkt  daiin,  dass  das  Aiilagecapital  der 
in  Rede  stehenden  Bahnstrecke  mittelst  der  Pachtbeträge  amor- 
tisirt  wird,  und  dass  nach  Beendigung  der  Amortisation  in  1927 
die  Bahn  lastenfreies  Staataeigenthum  ist,  die  fftr  dieselben  auf* 
kommenden  Pachtbetrftge  alsdann  also  der  Regierung  znr  freiea 
Verlfignng  verbleiben. 

Betreife  der  Organi^tion  untersteht  die  Bahn  den  Einridi- 
tnngen  der  königlich  bayerischen  Staatsbahnverwaltang,  nnd  be- 
züglich der  pfeogi-aphisclien  \'eiliültnisse  ist  sie  als  Theüstrecke  der 
Linie  \\  ürzbuig-Meiuingen  bereits  aul  Seite  604  behandelt. 


B.  Ludwigstadt-Lehesten. 
Bei  der  meiningeusclien  Stadt  Lehesten,  südöstlich  von  Sa&l- 
feld,  befinden  sich  die  grossten  ächieferbrüche  nicht  allein  von 
Deutschland,  sondern  angeblich  von  ^^^anz  Europa.  Schon  früher 
wurde  die  Ausbeutung  derselben  schwunghaft  betrieben,  indes 
stellte  bei  dem  gebii|:igen  Charakter  des  Landes  der  schwierige 
und  kostspielige  Strassentransport  der  Abfuhr  beträchtliche  HiDde^ 
nisse  entgegen  und  beeintrflchtigte  somit  auch  die  Leistangsföhig' 
keit  der  Scbieferbrüche.  Als  nun  die  Ansftthrung  der  bayerischflo 
Siaatsbalmstiecke  Stocklieim-l'robsLzella  j^esichert  war  und  diese  iu 
uiclit  allzu  gi'osser  Entfernung  von  T^ehe^^teu  zu  liegen  kam,  be- 
schloss  die  lierzoglich  meiningensclie  Regierung  den  Hau  einer 
Zweigbalin  aus  dieser  Linie  nach  iiehesten.  Dieselbe  musst^  der 
Lage  der  Probstzellaer  Linie  nach  zum  Theü  auf  bayeiiscbes  Ge- 
biet fallen,  und  so  vereinbarten  die  herzoglich  meiningen»che  und 
die  königlich  bayerische  Kegienmg  im  Staatsvertrage  vom  26.  Juiü 
1884,  dass  Letztere  die  Herstellung  der  ganzen  Bahn  innoiudb 
des  bayerischen  und  des  meiningenschen  Gebiets  als  nonnalsporige 
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Lokalbahn  nacli  der  Babnordnung  fDr  bayerische  Eisenbahnen  unter- 
geoi^neter  Bedeutung  auf  alleinige  Kosten  der  herzoglich  meinin- 
genschen  Regierung  und  demnächst  anch  den  Betrieb  pachtweise 

ttbemehmen  sollte. 

Inhaltlicli  des  VertraLres  zieht  die  bayeiischo  Staatsba  Im  Ver- 
waltung sämmtliclie  HnittotiiuiialiiiKMi  aus  der  l^alui,  trägt  ihrerseits 
aber  auch  die  sauiiutlicheii  Verwaltiin^s-.  I  nt  erhalt  inig:«-  und  Be- 
triebskosten, stellt  Persoual  uml  i^etriehsinittel  nnd  zahlt  als  Pacht- 
rente den  dritten  Theil  der  gesammten  Bruttobetriebseinnalime  an 
die  hei*zogliche  Refriernnir.  Diese  hat  dagegen  die  von  der  könig- 
lich bayerischen  Regierung  für  die  Strecke  vom  Bahnhofe  Ludwig- 
stadt bis  zur  Abzweigung  der  Lokalbahn  von  der  Probstzellaer 
linie  aufgewendeten  Anlagekosten  mit  jährlich  47o  zu  verzinsen 
und  weiter  gegebenen  Falls  die  Kosten,  welche  durch  ausserordent- 
liche Elreignisse  (vis  major)  entstehen,  sowie  die  im  Interesse  des 
Betliebes  etwa  erforderlichen  Erwelteningsbanten  zu  tragen.  In 
dem  Vertra^^e  war  den  Contrahenten  freigestellt,  vom  1.  Januar 
1888  ab  die  Pachtrente  event.  anderweitig^  zu  refreln,  doch  hat 
hiervon  keine  der  Regierungen  Gebrauch  gemacht.  Tni  1»  biii^-en 
steht  PS  vom  I.  Januar  1890  ab  beiden  Rei^ierini^'tMi  frei,  das 
Paclitverhältniss  zu  jeder  Zeit  bei  vorheriger  einjähriger  Anzeige 
aufzuheben,  und  endlich  hat  sich  die  bayerische  Regierung  das 
Becht  vorbehalten,  nach  Ablauf  von  lO  Jahren  ab  Betriebseröffhung 
nach  wiederum  vorheriger  eiigähriger  Anzeige  die  Bahn  gegen 
Erstattung  der  auf  die  erste  Anlage  und  auf  die  Erweiterangen 
verwendeten  Kosten  käuflich  ftlr  sich  zu  erwerben. 

Der  Bau  wurde  im  Oktober  1884  in  Angriff  genommen  und 
die  7,«o  km  lange  Linie  am  1.  Dezember  1885  dem  Verkehr  fiber- 
geben. Dieselbe  liegt  mit  2,i'«  km  im  Herzogtlium  ^Sachsen-Mei- 
uingeu  und  mit  .>,:;i  km  iiinerhall»  Bayerns. 

Die  abgeschlossene  liaureohnung  ersieht  nach  dem  Stande  ult. 
18hs  ein  AidaL'-ee;ij)ital  von  492  8;i6  .Mk.  1  »aaselbt;  wurde  durch 
den  Beitrag  eines  I'rivatinteressenten  im  Betrage  von  300  000  Mk. 
und  im  Üebrigen  au.^  Uüssigen  Mitteln  der  Landeskasse  gedeckt. 

Da  sich  das  Pacht verhältniss  auf  Theilung  der  Bruttoein- 
nahme mit  saVs'Vo  b^w*  ^ö^>3%  gründet,  so  muss  die  Bahn 
in  besonderer  Rechnung  betrieben  werden;  anch  steht  sie  der 
Organisation  der  bayerischen  Staatsbahnen  gemäss  als  „Lokal- 
bahn" unter  einer  besonderen  Lokalbahnbetiiebsleitung,  mit  Sitz 
in  Lndwigstadt.  Wir  sind  deshalb  in  der  Lage,  die  Betriebs- 
ergebuisse  dieser  Bahn  ziffermässig  zu  bringen.  In  dem  ersten 
volleu  Betiiebsjahr   1880   stellte  sich   der   i'tirbuueu verkehr  aul 
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16  6b2  Personen  mit  HO  Mk.  Einnahme,  ist  aber  auf  15041  Per- 
aonen  bezw.  4819  Mk.  in  18B7  und  aaf  15  140  Personen  mit 
4786  Mk.  Einnahme  in  1388  herabgegangen.  —  Der  Gfiterveritehr 
dagegen,  welcher  1886  mit  42  453  Tonnen  bezw.  65  741  Mk.  Eio- 
nahme  einsetzte,  ist  aiy&hrlich  gestiegen  nnd  hat  1888  ein  Trans- 
portquantnm  von  48  609  Tonnen  mit  76  703  Mk.  Einnahme  erbracht, 
l'nt^^r  Kiiibeziehunjr  des  einmonatlichen  Betriebes  von  1H85  beliefen 
sich  die  (.iesammUjinualuiu  n  in  1H8<>  aul  76  96«  Mk..  \u  1*-S7  aiit 
78  730  Mk.  nnd  in  1«^^  anf  H3  23t>  Mk.  Hiei  vun  erhielt  Mei- 
ningen vertragsgeniäss  unbekümmert  um  die  Ret  riebsau  s;ial>en  <ieii 
dritten  Theil,  und  zwar  ziffennäs.sig-  pro  1886:  25  044  Mk.,  pro 
1887:  26  243  Mk.  und  pro  1888:  27  746  Mk.  Durch  diese  Pacht- 
beträge verzinste  sich  das  jeweilige  meiningensche  Anlagecapital 
einschliesslich  der  Subvention  mit  5,77  bezw.  6,o8  bezw.  5»«a%. 

Behnfii  Feststellung  des  finanziellen  Oesammtresultats  und 
des  finanziellen  Ergebnisses  für  Bayern  sind  den  vorstehend  airf- 
geÜUirten  Bruttoeinnahmen  die  Betriebsausgaben  gegenüber  zu 
stellen.  Dieselben  beliefen  sicli  für  die  Zeit  vom  1.  Dezember  188"j 
bis  ult.  1886  auf  31864  Mk.,  pro  1887  auf  25  408  Mk.  und  pro 
isss  auf  2r)24(^Mk.:  sie  absorbirten  demnach  4ü,7r,  7o  hezw. 
32,.'7 'Yu  bezw.  30.^  <h  r  Hrntroeinnahme.  Als  Betriebstiberschass 
verblieben  somit  im  (ranzen  pro  1886:  !.'604  Mk.,  pro  1887: 
.W  S22  Mk.  und  pro  ihs8:  57  Mk.  und  das  jeweilige  Anlage- 
capital  verzinste  sich  dadurch  mit  O,..?  7o  bezw.  11,««%  bezw. 
11,77%.  £s  sind  dies  beti-effs  der  Betriebsansgaben  und  betreffs 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  Resultate,  wie  sie  selten  eine  Lokal* 
bahn  aufzuweisen  haben  wird. 

Für  die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  erbrachte  die  Bahn 
in  den  66' ,  '/o  der  Brnttoeinnahmen  abzüglich  der  Betriebeausgaben 
einen  Keinüberschnss  in  1886  von  20  560  Mk.,  in  1887  von 
27  079  iMk.  und  in  1S88  von  80  258  Mk. 

Aucli  diese  Linie  unit  i^fclit  wie  die  voiiVr  Hahn  betreffs  der 
Organisation  den  J^^inrichtunf<:en  der  bayerischen  Ötaatsbahnver- 
waltnnjr,  «nd  betretls  der  ^geographischen  Verhältnisse  ist  sie  auf 
Seite  603  unter  I  g.  bereits  bebandelt. 


0.  Hildbm'ghauBen-Heldburg-FriecUichshalL 

Wie  in  der  Abhandlung  über  die  historische  Entwickdnng 

des  Eisenbahnwesens  im  Herzogthum  Meiningen  auf  Seite  160 

schon  erörtert  wurden  ist.  übernahm  die  her/.ojrliche  Regierung  den 
Bau  deijenigeu  ihi'  erlorderlich  erscheiueuden  Lokalbahnen,  weiche 
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in  das  Gebiet  ■  der  Werrabahn  faUen»  za  deren  Ausffihran^  die 
WerrabahngesellBchaft  sich  aber  nicht  verstehen  wollte,  auf  Staats- 
kosten.  Die  der  Zeit  nach  erste  solche  Bahn  war  die  Linie  Hild- 

buigliauseii-Ileldbiirg-Friednchshail.  Die  Bauauafüliriing  dieser  mit 
1  ra  Spurweite  herziistelleiuleu  bchraalspmltalni  übernnlim  zufolge 
Vertraf,^es  vom  12.  Januar  1887  die  Lokalbalm-I^au-  uiul  Iktriebs- 
Gesellschatt  Hostraanii  &  Co.  zu  Hannover  für  den  festen  Preis 
von  750  000  Mk.,  wobei  jedoch  die  Grunderwerbung  Sache  der 
Regierung  blieb.  Zu  dieser  leisteten  die  interessirten  Gemeinden 
einen  Znschnss  Yon  35  000  Hk.,  anf  welche  Samme  die  Gnmdeiv 
werbskosten  aber  überhaupt  nur  veranschlagt  waren,  und  ausser- 
dem tragen  zu  den  Baakosten  die  Stadt  Hildborgbaosen  50  000  Mk., 
Heldbarg  30  000  Mk.,  der  Kreis  Hüdbarghansen  20000  Mk.,  die 
Werrabahngesellsehaft  20000  Mk.  nnd  nachträglich,  spedell  fttr  die 
Endstrecke  Heldbiirg- Friedricbshall,  die  Friedrichshaller  Brunnen- 
directiüu  4ü  UOO  ^Ik.  bei,  dies  Alles  jedocli  nuter  bedingungsweiser 
Vemnsung  seitens  des  Staats.  Hiernach  belaufen  sich  für  die  Re- 
g'ierung  selbst  die  Aufwendungen  für  die  Unie  Hildburghausen- 
Fried  riclish  all  auf  590  000  Mk.,  welche  dem  flüssigen  Capitalfonds 
der  Landeskasse  entnommen  werden  konnten.  Nachdem  der  Land- 
tag antenn  11.  März  1887  m  der  Herstellung  der  Bahn  seine  ver- 
fjEusangsmässige  Zustimmang  ertheilt  hatte,  erfolgte  die  diesbezüg- 
liche landesherrliche  Verordnung  in  Form  einer  Goncessionsurknnde 
vom  25.  Jnni  1887,  zunächst  jedoch  nur  för  die  Sticke  Hildburg- 
hansen-Heldbnrg,  indem  die  Friediichshaller  Bnmnendirection  über 
den  von  ihr  zu  leistenden  Zuschuss  sich  noch  nicht  schlüssig  ge- 
macht hatte.  Der  Hau  wmle  von  Hostmann  &  Co.  sulurt  iu  An- 
griif  genommen  und  dif  in  Kede  stehende  25  km  lange  Theilstrecke 
am  1.  Juli  isrts  dem  Verkelii-  ubergeben.  T^izwisclieu  war  auch 
die  Zustimmung  der  Brunnendirection  betrells  des  Zuschusses  tür 
Heldburg -Friedi'ichshall  erfolgt,  die  Concessionsurkuude  wurde 
deshalb  unterm  23.  März  1888  auch  auf  diese  Strecke  ausgedehnt 
nnd  letztere  in  einer  Länge  von  5  km  am  1.  Dezember  1888  dem 
Verkehr  übergeben.  Die  Gesammtlänge  der  ganzen  Linie  beziffert 
sich  demnach  auf  80  km,  der  Totaiaufwand  pro  1  km  anf  26 166  Mk., 
und  die  staatsseitige  Aufwendung  pro  1  km  auf  19666  Mk. 

Auch  den  Betrieb  übernahmen  zu  Folge  des  oben  erwähnten 
Vertrages  Hustmaun  Co.  auf  die  J  )auer  vou  zunächst  12  Jahren. 
Ausweislich  der  landesherrlicJien  l^ropositlou  au  den  Landtag  vom 
24.  Februar  1887  gipfelt  der  Betriebs  vertrage  darin,  dass  die  uiehr- 
erwähüte  Gesellschaft  den  Betrieb  für  eigene  Rechnung  und  Gefahr 
pachtweise  besorgt,  dass  sie  die  Jahrei^bruttoeinnahme  bis  zu 
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5()(U)i)  Mk.  allein  erhält,  daj^s  sie  den  iihei>chies8eiiden  Brutto- 
ertrag bis  zu  25  DUO  Mk.  au  die  lie^it  ning  iitn  iius/.iizalileu  hat, 
dass  ausserdem  bei  einer  Gesamuitbruttoeiunalime  über  75  uOO  Mk. 
bis  zu  100  000  Mk.  von  diesem  Mehr  Regierung:  und  Pächter  je 
dieüälfte,  bei  einer  Bnittoeinuahine  über  100  000  Mk.  weiter  von 
diesem  Mehr  die  Regierung  zwei  Dritttheüe  und  die  Pächter  m 
DritttheÜ  erhalten,  dasa  der  Emenerungs-  und  Reservefonds  seitens 
der  Begiemug  gebildet  und  mit  jährlich  4500  3fk.  ans  dem  ihr 
zufliessenden  Pacht^gelde  dotirt  wird,  dass  bei  einer  Bruttoeinnahme 
über  80  000  Mk.  aber  «iicli  die  Pächter  einen  Jahreszuachiiss  von 
1000  Mk.  in  den  Fonds  ali/uiühren  haben. 

Aus  der  si>eciell  den  Hetiieb  betretfenden  Concession^iu  künde 
vom  25.  Jniii  IssT  ist  nur  hervoi-znheben,  dass  die  Fej^tstelhing 
der  Fahipläne  und  die  (Genehmigung  der  Tarife  der  Regierung  vor- 
behalten ist. 

Aus  dem  —  nach  den  bisherigen  Betnebsergebnisseu  mlissen 
wir  vorläufig  noch  sagen  —  der  Regierung  etwa  zufliessenden 
Jahresertrage  der  Bahn  verbleiben  ihr  die  eraten  12  025  Mk.  zor 
Verzinsung  ihres  eigenen  Änlagecapitals,  von  dem  Mehr  hat  sie 
zunächst  die  voranfgeftthi'ten  160000  Mk.  Baukostenznschuss  der 
Gemeinden  pp.  mit  3V.."/o  zu  verzinsen  und  ferner,  falls  der  re- 
gierungsseitige Baukostenaufwand  sich  durch  den  Jalu'eserti-ag 
mit  3' ;j*Vo  verzinst,  die  von  den  Gemeinden  aiifgebracliten  Grund- 
erwerbskosten irleielit'.iUs  mit  3^1 .  %  zu  verzinsen.  Hierbei  rechnet 
jedes  jalir  aber  durchaus  nur  lür  sich,  so  dass  eine  Nachzahlung 
der  bedingungsweisen  Zinsen  aus  den  Reineiträgnissen  späterer 
Jahre  nicht  eifolgt. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  besitzt  gegenwärtig  noch  keine 
regere  gewerbliche  Thätigkeit,  und  bei  der  bisher  schwieriges 
und  kostspieligen  Transpoi^tweise  der  Massengüter  ist  auch  die 
Landwirthschaft  nicht  zu  derjenigen  Entfaltung  gediehen,  zu  welcher 
die  Bodenbeschaffenheit  sie  beftlhigt.  Die  Bahn  soll  erst  den  Ab* 
satz  der  Erzeugnisse  \uii  Linul-  und  i'orstwiithschaft  erleicliteni 
und  verbessern,  die  Nutzbarmachung  maiicherlei  vorliandenen  Schäize 
des  Bodens  ei-niöglichen  sowie  eine  regere  wirthschal'tliche  und  ge- 
werbliche Thätigkeit  hervorrufen.  Ein  grösserer  Verkehr  wurde 
somit  von  Anfang  an  überhaupt  nicht  erwartet,  und  so  ergaben 
denn  auch  die  sechs  Monate,  während  welcher  die  Bahn  in  dem 
einzigen  hier  zu  i3ericht  gezogenen  Jahr  1888  in  Betrieb  stind, 
nur  geringe  Resultate.  An  Personen  wurden  20178,  an  Gfiten 
1469  Tonnen  befördert  und  dafttr  11657  Mk.  bezw.  6  532  Kk., 
im  Ganzen  aber  17  525  Mk.  vereinnahmt.   Die  BetriebsansgabeD 
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dagegen  betragen  21 712  Mk.,  und  somit  schliesst  das  Jahr  mit 
einem  Betriebsdefizit  toe  4 187  Mk.  zu  Jüasten  der  Betriebspftchter. 
Von  Abftthnmg  einer  Pacht  an  die  Begierang  und  von  BiLdang 
des  Kmeoerongfh  und  Beserrefonds  konnte  somit  keine  Bede  sein. 
Vorgi  eifend  sei  hier  noch  erwähnt^  dass  das  erste  volle  Betriebs^ 
jähr  1889  mit  einem  Betriebsdefizit  von  9  284  Mk.  abgeschlossen 
hat.  An  Betriebsmitteln  sind  3  Locomotiven,  8  Personen-  und 
:il  iiasLwagt'ii  ^ di liaüdeii. 

Organisation.  Die  Bubu  inl  Eigentliuin  ilea  Ueizugthuuiti  rfucliacu-Mci- 
oiugeii,  at«lit  aber  pachtweise  in  Ptiratbetrieb.  Wie  die  Eisenbahnaugclegen» 
heiteo  im  ffenogthmn  fiberhaapt,  so  gebdrt  aacb  diese  Babo  snin  Ressort  der 
Abtbeilang  des  lonern  vom  bwsoglichea  Staatsministeriumi  und  unter  diesem 
ist  Sur  Begelang  des  gescbäfUtchen  Verkebrs  swiscben  der  Begiernng  and  den 
Betriebspäobtem  sowie  zor  Wabmu^  üin  r  Rt  (  hte  diesen  gegenüber  ein  stän- 
diger Cornniiäsar  bestellt.  Seitens  der  Betriebspächter  andererseits  ist  eine  be- 
aoridero  Betriebsvenvallung  zu  Ilildbarghauseo  errichtet.  Das  Geschäftsjahr 
deckt  a'ich  mit  dem  Kulcuderjuhr. 

QeographiS*  Die  Bahn  liegt  der  politisch*  n  Kintlicilunsr  iiüch  tifanz  im 
iierzogttium  Meiuiugen  und  in  orographinciier  r>*>7ae1)ung  auf  dem  Tliüringer 
Walde.  Sie  beginnt  anf  dem  Bahnhofe  Hildbuighau^ieD  der  Werrabahn,  hat 
vorherrschend  südliche  Bichtang,  benutst  anf  18  km  ölFentliebe  Strassen,  tritt 
bei  Strenfdorf  15  km  von  Hildborgbansen  an  den  Bodachflnss,  führt  im  Thal 
desselben  fiber  die  Stadt  Heldbarg  and  endigt  bei  dem  seines  Bitterwassers 
wegen  bekannten  Kunn-t  Frit  drichshall  hart  an  der  bayerischen  Gr<MiZ8  ohne 
AnschluBS.  Die  Spurweite  beträgt,  wie  bereits  erwähnt,  1  m,  die  Maximalstei* 
gang  1 ;  36  and  die  Fahrgeschwindigkeit  4  Minaten  pro  1  km. 


D.  Eisfeld-Untemeubrunn. 
Die  Umgegend  nördlich  der  meiningenschen  Stadt  ßisfeld  ist 
von  grossen  fiscalischen  Waldnngen  bestanden,  der  landwirthschaft- 
lich  nutzbar  gemachte  Grund  und  Boden  der  verhftltnissmftssig  zahl- 
reichen Bevdlkemug  gegenttber  rftumlich  nur  beschrankt  und  über- 
dies wenig  ertragsföhig.  In  Folge  dessen  hatte  sich  dort  eine 
gewisse  gewerblicl)e  und  Handelsthätigkeit  entwickelt,  doch  fehlte 
ihr  bislang  zu  einem  lel)lial'teren  Aut'schwuu^  die  unmittelbare 
EisenbMliiiverl)imlung;  die  W  en-abalniL^esellsclialt  verstand  sicli  nicht 
zur  Auslüliruiig  einer  diesen  Kedurinissen  Heebmmg  trairendeu 
Bahn,  und  so  entschloss  sich  die  lierzogliche  Regierung,  auch  diese 
Linie  auf  Staatskosten,  und  zwar  als  Schmalspurbahn  mit  1  m 
Spurweite,  herzustellen.  Auch  bei  dieser  Bahn  übernulmi  laut 
Vertrag  vom  9.  Juni  1888  die  LokaIbahn*Bau-  und  BetciebsgeselU 
schalt  Hostmann  &  Co,  zu  Hannover  Bauausfllhnmg  und  späteren 
Betrieb.  Die  Pauschalentschädigung  ftti-  Erstere  wurde  ausweis- 
lich der  laudesherrlicheu  Fropositiou  vom  15.  April  1888  und  ab- 
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ß:efieheu  von  den  GniiHlcrwerbskosten  voilaiiii*;  auf  625  000  Mk. 
vereinbart,  wozu  der  Ivreis  Hildburghansen  20  000  Mk..  die  Stadt- 
«rt'nieimle  Eisleld  oOOOO  Mk.  nnd  die  \\  errabalnijresellschaft 
2ü  uuO  Mk.  zuschiesaen,  während  die  beiden  Ei'steren  auch  noch 
für  den  erforderlichen  (irund  and  Boden  auf  kommen  wollten.  Die 
st4iatsä6itigen  Aufwendangen  würden  sich  somit  auf  555  000  ML 
belaufen,  welche  ans  einer  grösseren  dV^prooenttgen  neuen  Staats- 
anleihe entnommen  werden  sollten.  Nachdem  unterm  80.  April 
1888  die  verfassungsmässige  Zustimmung  des  Landtags  erfolgt 
war,  brachte  der  9.  Juni  desselben  Jahi^es  die  landesherrliche  Ent- 
Schliessung  wiederum  in  Form  der  Concessionsnrkunde,  am  5.  Sep- 
tember begann  der  Bau,  iiud  am  1.  Mai  1890  wurde  die  18  km 
lange  Linie  KiHfehl-ünterneubrnnn  dem  Betrieb  übergeben.  Somit 
lieget  die  weitere  üeschithte  dieser  Balm  aui»serhalb  des  Rahmeiiö 
unserer  Arbeit,  doch  bringen  wir  nachstehend  noch  die  tinanzielle 
Seite  des  Betriebsvertrages.  Inhaltlich  desselben  erhalten  die 
Betriebspächter  die  Jahresbrutt^einnabme  bis  zu  34  000  Mk.  alleio, 
das  Mehr  bis  zu  00  000  Mk.  die  Kegiemng  allein»  von  dem  wei- 
teren Mehr  über  60  000  Mk.  bis  zu  85  000  Mk.  Regierung  und 
Pächter  je  die  Hälfte,  von  dem  Mehr  Aber  85  000  3fk.  die  Regierung 
zwei  Dritttheile  nnd  die  Pächter  ein  Dritttheil;  falls  jedoch  täglich 
mehr  als  drei  Züge  in  jeder  Richtung  mit  Personenbefordeinm? 
gefahren  werden,  soll  an  Steile  der  ersten  34  000  Mk.  die  Summe 
von  40  000  Mk.  treten.  Den  Ernentriingsfonds  hat  wiedenim  die 
h'rgierunp'  seihst  zu  bilden  uml  mir  jährlich  i  12.")  Mk.  aus  dem 
ihr  zufliessciiden  Pachtbetrage  zu  dotiren,  doch  hat  :\n(  Ii  hier  bei 
eilirr  Bruttoeiiniahme  Über  sOOOO  Mk.  die  Pächteriu  lüOO  Mk.  in 
den  Fonds  abzuführen.  Die  bedingungsweise  Verzinsung  der  ge- 
leisteten Bau-  und  Orunderwerbszuschftsse  seitens  der  Regierong 
eifolgt  genau  in  derselben  Weise  wie  bei  der  unter  C.  behandelte 
Bahn,  also  auch  hier  verbleiben  trotz  der  sonst  anderen  Sticb- 
summen  der  Regierung  die  ersten  12  025  Mk,  der  ihr  zufliesseoden 
Pachtbeträge  allein.  An  Betriebsmitteln  ^nd  ffir  diese  Balm 
2  Locomotiven.  \  IN  rsdueii-  und  1»'»  Lastwauen  l)e.schatlt. 

Die  organisatorischen  Verhältnisse  äiud  dieaelbeu  wie  bei  liildburghaasen- 
Friedrichshall. 

Geographie.  Folitiscbe  und  oru^^rai>lii«che  Lage  eind  dieselben  wie  liei  4ef 
unter  C  behandelten  Bahn.  Die  hier  in  Bede  stehende  Unie  beginnt  anf  StatHMi 
Eisfeld  der  Wenrabahn  nnd  führt  in  nürdlicher  Biehtnng  bei  ineserst  nngfln«t{gtt 

Terrainverhiiltnissen  nach  dem  Dorfe  Unterneubnuin,  wo  sie  ohne  Anschhi* 
endet.  l)ic  Spurweitf  beträct  1  m,  die  Maximalsteigong  1:40  und  die  Falirge- 
schwindigkeit  4  Minuten  pro  1  km.  Oeffentlifihe  Strasaen  benntnt  die  Bahn  aicfat- 
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Gro8shei*zogüch  Sachsen-Weimarische  Staats« 

bahnen. 

A.  Feldabahn. 
Wie  bekannt  und  \vie  aiidi  unsereisciu  aiü  Seite  162  sclion 
anij:i*,u:el)en,  besteht  das  (Ti-iKsher/jif^Mnini  Sachsen -Weimar- Kisenach 
aus  drei  <reo«^n'aj)his(',h  vuneiuaiidei-  ^^etreunten  grosseren  Tlieilen, 
dem  mittleren  \\  eimarischen  Kreis,  dem  östlichen  Nenstadter  lü  eis 
und  dem  westlichen  Eisenacher  Kreis.  Die  beiden  Ersteren  hatten 
bereits  1846/47  bezw.  1871  einen  ersten  Schienenweg  in  der  Stamm* 
strecke  der  Thüringischen  Eisenbahn  bezw.  in  deren  Zweigbahn 
Gera -Eichicht  erhalten,  nnd  diese  Linien  durchzogen  die  beiden 
gedachten  Landestheile  derartig  in  Richtung  ihrer  Hauptausdehnnng, 
dass  sie  den  ganxen  Gebieten  zu  Gute  kamen.  Hierzu  waren  im 
Laufe  der  Zeit  im  Weimarischen  Kreis  noch  die  Nordhausen-Erfiu'ter. 
die  Saal- Kiseiibahu,  die  Weimar- Geraer  sowie  die  Saal- Unstrutbahn 
und  im  Neustädter  Kreis  die  Sächsisch -Thüringische  Ostwestbahn 
Weida -Werdau  getreten.  Tm  Eisenacher  Kreis  las:en  die  Verhält- 
nisse unvergleichlich  ungiinstiger;  wohl  berührte  die  Stammstrecke 
der  Thüi-ingischen  Eisenbahn  und  die  1858  eröÜnete  Werrabahn 
(Eiseuach-Lichtenfels)  diesen  Landestheil  auf  zusammen  rnnd  öo  km, 
indes  kamen  diese  Schienenwege  bei  der  in  Richtung  von  Norden 
nach  Süden  langgestreckten ,  in  Richtung  von  Osten  nach  Westen 
aber  nur  schmalen  Form  dieses  Landestheiles  eigentlich  nur  den 
Stftdten  Eisenach  und  Gerstungen  nebst  deren  engerem  Verkehrs- 
gebiet zu  Gute,  während  der  weitaus  grösste  Theil  weuv^  oder  gar 
keinen  Vortheil  aus  diesen  Schieueuverbiuduugen  zielien  konnte; 
wenigstens  konnten  diese  bei  dem  gebirsrisren  Charakter  des  Landes, 
dessen  südlich  der  \\  erra  «(eiefrener  Theil  ^ranz  von  der  Iluln-n  IMion 
eingenommen  ist,  und  bei  dem  dadurch  bedingten  schwierigen  und 
kostspieligen  Strassentransport  bis  zur  Bahn  einen  wesentlichen  Kin- 
fluss  auf  die  wirthschaftlichen  Verhältnisse  des  südlichen  Theils, 
das  Eisenacher  Oberland,  nicht  ausüben.  Dieser  Landestheil  wurde 
von  der  früher  hochwichtigen  Handelsstrasse  Leipzig-Frankfurt  a.M. 
durchzogen.  Mit  Eröffnung  der  Thüringischen  Eisenbahn  war  diese 
aber  so  gut  wie  verlassen,  und  so  gingen  die  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  hier  immer  mehr  und  mehr  zurück.  Wohl  bot  die 
grossherzogliche  Regierung  allen  Eisenbahnprojecten,  welche  ge- 
eignet erschienen,  dem  Ei:>enaehei-  <  iherland  llnlte  zu  bringen,  die 
weiteste  Lnter-siuT/ung,  indes  kam  keins  derselben  zu  Stande:  durch 
eine  auf  Staatskosten  herzustellende  Raiin  hier  Abhülfe  zu  scharten, 
gestatteten  aber  die  Finanzen  de»  GroübUei'zogthums  nicht,  denn 
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man  glaubte  damala  nur  an  die  Znl&ssigkeit  und  Möglichkeit  jener 
Gattung  von  Bahnen»  die  man  hente  nnter  „VoUhahn^'*  versteht) 
und  80  mnssten  Begiening,  Landtag  und  Volk  mit  gebundenen  H&nden 
dem  immer  schärferen  Niedergang  der  wthschaftllchen  Verhält- 
nifise  im  Elsenacher  Oberland  zusehen.  Als  dann  aber  fttr  Bahnen 
mit  nur  geringerem  Verkehr  Möglichkeit  und  Zulässigkeit  einer 
leichteren  Bauart  und  eines  billigeren  Betriebes  erkannt  war. 
jjiii?  die  Regierung  mit  ernculer  Energie  daran,  ilirem  l'cdransrten 
lM>enM(  liLi  Oberland  Hülfe  zu  bringen.    Um  diese  Zeit  j^uclile  die 
Jioconiotivfabrik  Kranss  S:  Co.  zu  Münclien,  welche  den  Bau  und 
J^etiieb  von  Secondärhahnon  in  ihr  Geschäftsprogramm  aufgenommen 
hatte,  nach  geeigneten  Objecten  in  dieser  Richtung,  und  so  kam 
unterm  16.  Mäiz  1878  ein  Vertrag  zwischen  dieser  und  der  gross* 
herzoglichen  Regienmg  zu  Stande,  inhaltlich  dessen  die  Erstere  den 
Bau  einer  schmalspurigen  Secundfirbabn  durch  das  Eisenacber  Ober- 
land auf  Staatskosten  in  Generalentreprise,  den  Betrieb  derselben 
aber  pachtweise  füi*  eigene,  der  Locomotiviäbrik,  Rechnmig  und 
(li'fahr  übernahm.   Die  Trace  dieser  Bahn  wurde  unter  Anlehnung 
an  die  Werraliahu  aiit  Station  Sal/.üngbu  an  (l*'r  \\  eiia  (im  Heraog- 
ünmi  8aclif.en-Meiniiig('n )  das  W'errathal  abwärts  übei-  Durndv-i-f 
bis  Vacha  und  von  1>(irndtu*f  da;^  Feldathal  aufwärts  durch  das 
Eisenacher  Uberland  in  südlicher  Richtung  über  Lengsfeld  und 
Dennbach  bis  Kaltennordheim  festgestellt  bezw.  vereinbart.  Hierbei 
übernahmen  die  Regierung  die  Erwerbung  des  erforderlichen  Grund 
und  Bodens,  Krauss  &  Co.  dagegen  die  BauausAUimng  der  mit 
einer  Spurweite  von  1  m  auszufahrenden  Bahn  ffir  den  Pauschal- 
betrag von  1 020  000  Mk.  und  den  Betiieb,  wie  schon  gesagt,  pacht- 
weise f&r  eigene  Kechnung  und  Gefahr  derartig,  dass  sie  ihrerseits 
alle  Einnahmen  aus  dem  Unternehmen  ziehen,  dass  sie  andererseits 
Beaniten|iersonal  und  Betiiebsmittel  stellen,  die  Betriebsmittel  unter- 
halten und  erneuern,  die  sannntlichen  Betriebs-,  VenvalTimgs-  und 
l'nterlialtnnLrskostcn .   die  Verpfliclitnn<jren  aus   etwaigen  Unfällen 
und  Feuerschaden  tragen,  einen  Erneuerungsfonds  zu  Gimsten  der 
iiegierung  bilden  und  für  die  beiden  ersten  vollen  Betriebsjahre, 
vom  1.  Januar  1881  an  gerechnet,  als  Jahrespacht  je  3000  Mk., 
für  die  beiden  folgenden  je  6000  Mk.,  für  1885  bis  1887  je  9000  Mt 
und  für  1888  bis  einschliesslich  1890  je  12000  Mk.,  ansseidem 
aber  bei  einer  etwaigen  Jahresbrnttoeinnahme  über  250  000  Mk. 
die  Hälfte  der  Mehreinnahme  an  die  Regierung  zahlen  sollen. 
Weiterhin  bestimmt  der  Vertrag,  dass  der  dem  Betriebspficbter 
aus  dem  Unternehmen  verbleibende  Jahresreinertra^'^  einer  Abirabc 
an  die  gi ussherzügliche  Regierung  unterworfen  sein  soll,  und  zwar 
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hetr^  diese  bei  einem  Beinertrage  bis  einschliesslich  4^/o  des 
seitens  des  Betriebspftchters  in  dem  Unternehmen  angelegten  Be- 
triebscapitals  herauf  den  viensigsten  Tfaeil  von  diesem  Beinei'trage; 
bei  einem  Reinertrage  bis  incL  5  7o  herauf  von  den  ersten  47o 
wiedemm  den  vierzigsten  Theil  nnd  von  dem  Mehrertrage  den  zwanzig- 
sten Theil;  bei  eiiieiu  Reinertrage  bis  incl.  6  "/„  lieranf  von  den  erst-en 
4%  viurzi^rsten  Theil.  von  dem  luiiiten  Proreiit  den  /wau/igsten 
Theil  nnd  \  oii  dem  luvsüibcrM'hnss  den  zehnten  Theil:  bei  einem  Rein- 
ertrajre  über  6  7o  i^^^^^  ^^^^'^  unbegrenzt  aber  bis  einsciiliesslicli 
5  wie  vorstehend,  von  dem  sechsten  Procent  den  zehnten  Theil 
nnd  von  allem  weiteren  Ueberschuss  den  fünften  Theil.  Als  zu 
versteuernder  Keinerti*ag  versteht  sich  derjenige  Uebei-schuss  der 
Bruttoeinnahme,  welcher  nach  Abzug  aller  Untei^haltungs-,  Ver- 
waltungs-  und  Betriebskosten,  der  Pacbtenmme  und  der  Einlagen 
in  den  Emeuerungsfonds,  der  5procentigen  Verzinsung  des  oben  ge- 
dachten Betriebscapitals  und  einer  5procentigen  Amortisation  des  vom 
Bet.riebspächter  fih*  seine  Betriebsmittel  angesetzten  Beschattnngs- 
ciipitAls  verbleibt.  Diese  Resteiierung  soll  jedocli  erst  eintreten 
nach  völliger  Decknng  alU  r  in  trnheren  Jahren  den  Betriebspaß htern 
der  vorstehen  de»  i  Berechnung  gegenüber  etwa  erwachsenen  Defizits. 
—  Ferner  haben  die  Betriebspücliter  die  von  der  Regieruntr  etwa 
verlangten  Erweiterungsbanten  auf  ihi-e  eigenen  Kosten  zu  be- 
wirken, doch  werden  ihnen  dieselben  bei  Lösung  des  Vertrages 
nach  dem  Taxwerth  der  in  Bede  stehenden  Otgecte  vergütet. 
Weiterhin  haben  die  Betriebspächter  bei  Lösung  des  Pachtvertrages 
anf  Anfordern  der  Begierung  an  diese  die  Betriebsmittel  gegen 
2^ung  des  Taxwerthes  zu  überlassen,  und  der  zu  Gunsten  der 
Begierung  seitens  der  Betriebspächter  aufzusammelnde  Emeuernngs- 
fonds  fiUlt  zu  diesem  Zeitpunkt  der  Kifj:enthümerin  zur  freien  Ver- 
tügunpr  zn.  Der  Vertrag  reicht  zunächst  bis  zum  1.  Janimr  1891, 
gilt  jedoch,  wenn  er  von  keiiuMu  der  Contrahenten  am  L  .Tannnr 
1890  gekündif^t  sein  sollte,  .">ti  Usch  weisend  auf  unbestimmte  ZeiL 
verlängeit,  wobei  für  später  die  Kündigung  gleichfalls  auf  Jahres- 
frist, jedoch  auf  einen  beliebigen  (^uartalsersten  vereinbart  ist. 

Ans  dem  Staats  vertrage  vom  26.  Januar  1878  zwischen  dem 
Grossherzogthum  Sachsen- Weimar  und  dem  Uerzogthum  Sachsen- 
Meiningen,  auf  dessen  Gebiet  die  Feldabahn  mit  ihrer  Anfangstrecke 
nnd  dann  in  der  Linie  Dorndorf-Kaltennordheim  wieder  noch  mit 
einigen  Eilometem  zu  liegen  kam,  ist  nichts  Besonderes  zn  er- 
wähnen, um  so  mehr  aber  ans  dem  Vertrage  zwischen  der  gross- 
herzoglichen Ivegi^-i'unj,'-  und  der  Werra-Eisenbiihntresellschaft  vom 
a,  Hai  18  7  H  hervorzuheben,  dasü  Letztere  auf  ihiem  iiahnhofe  6al- 
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Zungen  daa  für  die  Gleise-  und  GebftadeanlAgen  der  Feldabahn 
nöthige  Terrain  sowie  auch  von  Salzttngen  ans  bis  zur  Abzweigang 
der  Feldabahn  den  auf  ihrem  Planum  verfügbar  gebliebenen  Baun 
kostenlos  hergab,  und  sich  zur  Versorgung  der  Feldabahn-Loeomo- 

tiveii  mit  Wasser  aiil  Statiuii  Salzuugeii  gegen  die  blosse  Berecli- 
nung  der  ihr  selbst  hieraus  erwRcbsciul»*n  jeweiligen  Arbeit>*löhne 
bereit  erklärte.  Dieses  Enlgegeiikuiumeri  der  W'errabahuge^cll- 
scliaft  gegenüber  einer  kleinen  A?i8chUissbahn  ist  nicht  allein  von 
wesentlichem  Vortheil  für  diese,  die  Feldabahn,  sondern  auch  von 
H  deutung  und  ein  Mfilinruf  für  Alle,  die  es  angeht,  im  (i rossen 
wie  im  Kleinen,  Förderer  für  Erbauung  von  Lokalbahnen 
zu  sein! 

Betraffs  des,  wie  schon  erw&hnt,  seitens  der  grossherzoglichen 
h'egierung  selbst  vorzunehmenden  Qnmderwerbe  fand  das  s.  Zt 
unterm  26.  November  1856  fttr  die  Werrabahn  erhissene  Expro- 

piiiiiionsgesetz  inhaltlich  des  besonderen  Gesetzes  vom  3.  Juui  1878 
auch  Anwendunsr  auf  die  Feldabahn. 

Per  Bau  wanle  iiu  Jiu»i  IbTs  in  Angriff  grenoininen  nnd.  bei 
iMotlnung  der  ersten  Theilstrecke  Sakungen-Oonidoi  t-Lt  ugsleld  am 
22.  Juiu  1879,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  44,o..  km 
am  24.  Juni  1880  dem  vollen  Verkehr  übergeben.  Bezüglich  der 
Kiiihchtung  des  Betriebes  wurden  die  Pächter  in  keiner  Weise  von 
der  Kegienmg  beschränkt,  sie  konnten  sich  denselben  vielmehr  ganz 
nach  eigenen  Erfahrungen  und  Ermessen  gestalten  und  haben  sich 
hierbei  von  der  bislang  ttblichen  Schablone  möglichst  befreit;  wir 
werden  auf  diesen  Punkt  bei  Besprechung  der  Organisation  zuiück* 
kommen. 

\\  as  nun  die  Verkehrsverhältnisse  anbelangt,  so  hat  sich  der 
rersonenverkehr  vom  dritten  Betriebf<jabr  18<^2  an  betretls  der  be- 
b»rderi^n  Personenzabi  ziemlich  gleich  gehalten;  er  bewegte  sich 
iimerhalb  dieser  Zeit  zwischen  ii«  800  Personen  in  1885  und  77  737 
Personen  in  1884.  Der  Güterverkehr  setzte  im  ersten  vollen  Be- 
triebfijahr  1881  mit  12  005  Tonnen  ein,  erreichte  in  1883  durch 
Ktablimng  einer  Zuckerfabrik  im  Gebiet  der  Bahn  ein  Transport- 
quantam  von  43  248  Tonnen,  fiel  im  nächsten  Jahre  rapide  sof 
23  875  Tonnen,  ging  dann  aUmfthlich  bis  auf  20  714  Tonnen  in 
1886  herunter,  ist  seitdem  aber  wieder  gestiegen  und  hat  in  dem 
letzten  hier  zu  Bericht  gezogenen  Jahre  1888  die  Höhe  WD 
L'.'iTK)  Tonnen  eiTeicht.  In  Betreff  der  Transport^iniuihnku  hat 
der  Güterverkehr  von  Anfang  an  den  Personenverkehr  überrijigelt> 
Die  (Tesamiuieiuiiabüitjii,  welche  im  ersten  vuUeu  Belriebsjahr  1S8I 
die  Summe  von  7^442  Mk.  erbrachteu,  stiegen  auf  löb  206  AU^ 
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p^ingen  fiami  Ms  auf  99  807  Mk.  in  l^Bfi  herunter,  haben 
sich  dann  aber  wieder  bis  auf  112  408  Mk.  in  1BB8  erhöht.  Die 
fJetriebsausgabeu  haben  mit  Ausnahme  des  ersten  vollen  Betrieb»- 
jahres  1881,  in  welchem  sie  90,90%  d^i'  Bruttoeinnahme  erfor- 
derten, zwischen  59,95%  1883  und  72,5»  7o  in  1884  geschwankt, 
im  Borchschnitt  aber  70,44  7o  Bruttoeinnahme  betragen.  Dnrch 
den  hiemach  ssiffernmäsalg  sich  ergebenden  Ueberachuss  der  Brutto- 
einnahmen über  die  Betriebsansgaben  hat  sich  das  gesammte  An- 
lagecapital  der  Feldabahn,  welches  sich  aus  dem  seitens  des  Staats 
aufgewendeten  Betrag-e.  aus  dem  Werth  des  verwendeten  Griuid 
und  Bodens  und  aus  deni  Betriebsoapiial  der  Pächter  zusammen- 
setzt und  welches  von  1  230  000  Mk.  —  27  954  Mk.  pro  1  km  in 
1B81  auf  1  380  190  Mk.  =  31504  Mk.  pro  1  km  in  1888  ge- 
stiegen ist,  wie  folgt  verzinst: 

pro  1881     1882     1883    «1884     1885      188t»     1887  1888 

0,5«  1,9«         4,04         2,16         2,52  3,85  2,15  2,80%. 

Ans  diesem  Ueberschnss  haben  die  Betriebspftchter  zu  Gmisten 
der  Begientng  zmiächst  denEmeaerongsfonds  al^fthrlich  mit  100  Mk. 
pro  1  km  der  Bahnlftnge,  im  Qanzen  also  mit  4400  Mk.  zu  dotiren 
nnd  ferner  an  die  Regierung  die  vertragsmässige  Pacht  zu  zahlen. 

Aus  dem  iliueii  daiiu  noch  veibleibeuden  Ueberschnss  legen  sie,  um 
etwaigen  Uufälleu  gegenüber  finanziell  gedeckt  zu  sein,  iiilirlich  gleich- 
falls 4400  Mk.  in  ihr  eigene.s  Uufallresei'vecoiito  und  ferner  r>7o 
ihres  eigenen  Betriebscapitals  in  ihren  Betnebsniittei-Amortisations- 
fonds  znriuk,  und  der  dann  noch  verbleibende  EestüberscUusü 
tnldet  die  Vemnsnng  ihres  Betriebscapitals. 

Die  Pacht  ist,  wie  bereits  bei  Besprechong  des  Vertrages 
angegeben,  für  die  beiden  Jahre  1881  und  1882  auf  je  3000  Mk., 
für  1883  und  1884  auf  je  6000  Mk.,  fSr  1885  bis  1887  auf  je 
9000  Mk.  und  fttr  die  späteren  Jahre  auf  je  12  000  Mk  vereinbart. 
Durch  diese  Pachtsammen  hat  mch  das  vom  Staat  aufgewendete 
Anlagecapital,  welches  sich  von  ursprünerlieh  lOJnOÜO  Mk.  auf 
1  078  000  Mk.  in  1884  erhöht  hat,  seitdem  aber  unverändert  ge- 
blieben i.st,  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folirt  veiv.iust: 
pro  1881      1882      1883      1884      1880      I88ü      1H87  1888 

0,29  0,29  Ü,*b  0,-.5  0,s;i  Q,h'l  0  s;5        1,11  7o 

Was  nnn  die  tlnanziellen  Endresultate  für  die  Betriebspächter 
anbelangt,  so  müssen  wir  vorausschicken,  dass  diese  für  das  Jahr 
1880,  innerhalb  dessen  erst  die  letzte  Theilstrecke  eröffnet  worden 
ist,  eine  Pacht  noch  nicht  zu  zahlen  brauchten,  den  Emeuemngs- 
fonds  aber  bereits  zu  dotiren  hatten.  Nach  Abzug  der  Rücklagen 
in  den  Emeaenmgsfouds,  nach  Zahhing  der  Pacht»  sowie  nach  Ab- 
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zng  der  Bfleklagen  in  das  Ün^-Reserve-Conto  und  in  den  Amor* 

tisationsfonds  ftir  Betriebsmittel  verblieben  ihnen  aus  den  einzelnen 
.lahreii  iiU  Utjiiigewiiiu  bezw.  als  Delizit  lulgeude  Beträge: 

pro  1880        1881  1882  1883  1884  1885 

;  14  128  —11072  ;  426y  f  27 171  -J- 2712  4  6820 
pro  IBdO       1887  1888 

3277  +  218  -1  6502  Mk.,  und  68  hat  Bich  aomit  das 
Betriebscapital  der  Pächter  in  den  vorstehend  aofgeführten  Jahren 

mit  10,w%,  0,00  ö/o,  2,m7o,  10,1«  Vup  h^Vo*  2,»%,  M  ^/o,  "/«i 
2,Ha  '\  im  Durchschnitt  also  mit  3,50 verzinst.  Dasselbe  helief 
Hieb  bei  efaiem  ersten  BetHebsroittelstand  von  3  Locomotiven,  7  Per 

soneii-  und  r.»  LastwairtMi  iirsiiriiiif^lich  auf  128  944  Alk.,  hatt«  sich 
iliireh  Vermehruiiir  Jt^iier  auf   4    Lucumotiven,    8  Personen-  unvl 

51  Lastwagen  bis  aul  207  l'.'T  Mk.  «  1  höht  und  äiami  unter  Berück- 
sichtigung der  Amortisation  ult.  lbJ>ti  mit  228  r.M»  Mk,  zu  l^ui  h. 
Betreffs  der  Beti'iebsuiittel  ist  hier  noch  besonders  anzutlUn  eu,  dass 
bei  denselben  zum  ersten  Male  in  Deutschland  das  Eiuputtersystom 
zur  Anwendung  l^am. 

Die  allerdings  nur  knappe  Verzinsung  des  staatsseitigen  An- 
lagecapitals  basirt  in  der  auf  freiei*  Vereinbanrng  festgesetzten 
IVichtsnmme,  ist  aber  gegenüber  dem  Zweck  der  Bahn  zur 
derung  der  wirthschaftHehen  VerhAltnisse  im  Eäsenacher  Oberland 
uebensächlich;  auch  ist  hierbei  zu  berücksichtigen,  daas  der  Er- 
neuei (iiig.siuiids  zu  (Junsten  der  Regierung  autge:iauimell  wird,  und 
es  betrug  dieser  ult.  1888  bereits  46  115  Mk. 

Organisation.  Die  Hahn  ist  Eiirenthnm  des  Grossheriogthum*-  Si\-h=»n- 
Wf'imar.  steht  nhpr  paclitwei.se  in  FriAatbetrieb.  Der  staatsseitiäre  \lt>ii/. 
-ititckt  sich  lüdet«  nur  auf  die  Kahnanlnaren.  während  die  BetriebäiuitTt  1  Eii^eiaiiuiii 
des  Pachters  sind.  Die  Balm  steht,  wie  die  Eisenbahuangelegenheiten  im  Grass- 
herzugthum  überhaupt,  unter  dem  grusüherzüglich  sächsischen  StaaUmini^terian, 
Departement  des  Innein,  and  unter  diesem  ist  rar  Regelung  des  geschilUidien 
Verkehrs  zwischen  der  Begfiemng  nnd  dem  fietriebspftditer  sowie  cur  Wehms; 
ihrer  Rechte  diesem  gegenllber  ein  ständiger  Gommissar  bestellt  Seitens  der 
Betriebspächter  andererseits  Ist  eine  besondere  Betriebsrerwaltong  der  Feldahsha 
mit  Sitz  in  Dennbaeh  errichtet.  Dieselb  e  In  steht  aas  einem  Ingeuienr  sb  Be- 
trieb-dirci  r.tr,  aus  einem  ständigen  Hilfsarbeiter  als  Vertreter  desselben  und  aus 
einem  Oberniaschini.st .  welcher  gleichzeitig  Vorsteher  der  Bt  tri.  bswerkstätte 
in  Vacha  if^t.  Die  Hureau.«*  d^r  HetriebsverwultniiL'  gliedern  sich  in  das  Secre- 
tjiriat  und  in  die  Regiatratur.  Das  öewuumtpereonal  beiief  sich  mJlU  188S  wif 

52  Kupfe. 

Da^  Gescbuitajühr  der  Feldabdhu  deckt  sich  mit  dem  Kalendeijahr. 

Der  Betriebsvertrag  ist  bislang  von  keinem  der  Contiabeaten  gekOidtgtk 
so  dass  derselbe  ancb  Uber  den  1.  Januar  1891  hinaus  nnveräadert  in  Knft 
bleibte  Aus  der  Organisation  des  Betriebes  sind  die  Binrichtnngen  betreib  Im 
PeriMjnenverkehrs  besonders  hervoranheben.  Die  ganie  Bahn  ist  hierbei  in  13 
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darchachnittlich  3,«  km  lange  Zonen  eingetheüt,  und  anf  den  Biitota  sind  sämint- 
liehe  Zonen  anfiBiedrnckt.  £s  gelangcu  Tour-  und  Hetourlallc  ts  II.  und  III.  Klasse 
zur  Ausgabe,  imd  so  mu\  irn  Ganzen  ilberhaupt  nur  vier  Bületsoiten  erforderlich 
geworden.  Der  Hilletvi-rkauf  rrfols^t  rlnrcli  den  ZnfrfHhrer  am  Lezw.  im  Zu'^f 
nnd  unmittelbar  bei  dem  Verkaut'  der  Hilletn  wird  anf  «üf.st'n  die  Zugani^s-  uud 
die  Zielzone  durcblclit  wobti  gleitb/eiti^^  mittelst  der  Cuupirzange  Datum  uud 
Bezeichnung  der  Fain  t  ausgedrückt  wird.  Bei  Beendigung  der  Fahrt  werden 
die  Billets  durch  den  Zugführer  abgenommen.  Ebenso  wird  das  fieisegepäck  am 
Zng^e  flbernommen  besw.  wieder  ansgegeben.  In  Betreff  des  Oüterverkdure  dnd 
die  Binriditnngen  deiqenigen  der  andem  Balmen  im  Allgemeinen  gleich. 

tograpliit.  Die  Feldabahn  liegt  anf  dem  RhOngebirge,  bennttt  aber 
durchweg  das  Thal  der  Werra,  hesw.  der  Felda.  Der  politischen  Eintheünng 
nach  gehören  37,7  km  an  dem  Kreiae  Eisenach  des  OrosshenogthnmB  Sachsen* 
Weimar  und       km  zmn  Herzogthum  Meiningen. 

Die  Balm  beginnt  auf  der  Station  Salzungen  der  VVerrabahn  im  Herzog- 
thnm  ifeininirt  ii.  beiinfzt  zunii»  iist  das  Planum  der  VVerrabahn  auf  O.s  km  hKlt 
sich  nahe  dem  VVerruiiuss  auf  dessen  linkeui  Ufer,  tritt  nach  ä,»»  km  bei  kaiser- 
roda  in  das  Grossberzogthuni  Sachsen-Weimar  ein  uud  erreicht  11,^3  km  vun 
S&lzuugeu  die  Statiou  Durudorf.  Hier  gabelt  sie  sich  in  die  Linieu  nach  Vacha 
und  nadk  Kaltennordheim. 

Die  Brstere  hat  eine  Lftnge  von  4,9s  km  and  behilt  die  bisherige  west- 
liche Richtung  bei.  Unmittelbar  bei  Domdorf  überschreitet  sie  den  Feldaflnss, 
bleibt  nnTerkndert  anf  dem  linken  Ufer  der  Weira  nnd  findet  bei  der  Stadt 
Yadia  iliren  Endpunkt. 

Die  Linie  nach  Kaltennordheim  ist  von  Domdorf  ab  noch  27,7«  km  lang, 
folgt  dem  Lauf  der  Felda,  wcMk  bei  Domdorf  in  die  Werra  mündet,  hat  dem- 
ent«?prefhpnd  südliche  Kichtung-  und  liiilr  sich  bis  zu  ihrem  Endpunkt  in  nächster 
Nähe  des  Flusses.  Zunächst  bt  i2lt  itrr  sie  deu&c  lben  auf  dem  n  ebten  Ufer,  tritt 
bald  hinter  Domdorf  in  dii-  meiuiu^^eusche  Exclave  Dietlas,  durchzieht  dieselbe 
auf  eine  Länge  von  2,di  km,  berührt  in  dieser  das  gleichnamige  Dorf,  überbrückt 
dann  bei  der  Stadt  Lengsfeld  die  Felda,  tritt  hiermit  anf  deren  linkes  Ufer  und 
Terbleibt  anf  diesem  bis  su  ihrem  Endpunkt.  Anf  dieser  Strecke  fBhrt  sie  Uber 
den  Flei&en  Dermbach,  den  Sita  der  Betriebsverwaltung,  und  endet  dann  bei 
dem  Flecken  Kaltennordhnm  ohne  weiteren  Anschlnss. 

Die  ganze  Bahn  ist  eingleisig  mit  1  tu  Spurweite  ausgeführt,  benutzt  auf 
26,10  km  die  Jiffentlichen  Strassen,  bat  in  der  c- 1 H' iiischaftlichen  Strecke  Sal- 
zungen-Domdorf  ein  Stciguni^smaximum  von  1  ;  30,  auf  Domdorf-Vacha  ein 
s.d.hes  Vun  1  : 50  und  auf  iJoradorf-Kaltennordheim  ein  solches  von  1  :'2n.  Die 
F:i!iii,'es<b\vindiü:kpit  beträgt  auf  den  Strecken  mit  eigenem  Planum  2  Minuten, 
aui  den  auf  üüentiioher  Strasse  gelegenen  aber  4  Minuten  pro  1  km. 


B.  Weimar-Berka-Blaakenhamer  Eisenbahzi. 

Der  erste  Schienenweg-  des  (irossherzogthiims  Sachsen-Weimar, 
die  Maiiiuisi  i  ticke  der  ehemaligen  Thüringischen  Privatbahu,  diu'ch- 
zieht  den  Weimarischen  Kreis  unter  Beriihrung  der  Hauptstedt 
Weimar  in  der  Eichtung  von  Osten  nach  VVest>en  und  theilt  den- 
selben in  zwei  nngeföhr  gleich  grosse  Tbeüe.  Der  weitere  Ausbau 
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des  Bahiiiiet/.t's  kam  zum  ?rr<>ssten  Theil  dem  nördlich  der  Thürin- 
gischen Jialm  gelegenen  Landstrich  zu  Gute;  hier  entstanden  nach 
und  nach  die  Nordhaiiseu-Erfurter  und  die  Saal-Eisenbahn,  die  Saair 
llnstrutbahn  und  die  preussische  StaatsbahnsUrecke  Sangerbaiisen- 
Erfurt»  während  der  sttdUch  jener  Lime  gelegene  Theil  nur  noch 
in  der  An&ingstrecke  der  Weimar-Geraer  ISisenbahn  einen  koizeii 
Schienenweg  erhalten  hatte.   FQr  den  nördlichen  Theil  bildete  dch 
in  nenerer  Zeit  wiederum  eine  Privatgesellschaft  zur  Erbanmig 
einer  Bahn  von  Weimar  nach  Rastenberg  and  nach  Gi-oss-Rudestedt: 
zur  Austuhriiiig  der  für  den  südlichen  l'lieil  ikk  U  wiinschenswertheu 
liahuverbiudunsren  fanden  sich  aber  keine  rrivatunteriiehmer.  und 
so  beschloös   die  unosshei-zoglirbe  I\e^ierung  im  Interesse  dieses 
Landestheils  und  besonders  ihi'er  gewerbereichen  dortigen  Stadt« 
Berka,  Blankenhain  und  Tannroda  die   Hersteliuug   einer  entr 
Sprechenden  Eisenbahn  auf  Staatskosten.   Wie  sie  s.  Z.  den  Bao 
nnd  Betrieb  ihrer  Feldabahn  einem  Privatunternehmer  in  General- 
entreprise  bezw.  in  Pacht  ttberlassen  hatte,  so  trat  sie  betreffs  der 
hier  in  Kede  stehenden  Bahn  mit  dem  aus  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie  zn  Darmstadt  und  aas  dem  Msenbahnuntemehmer 
Bachsteiii  zu  Berlin  gebildeten  „Hitteldeutschen  Eisenbahuconsor» 
tium**  in  Verbindung,  nnd  es  führten  die  betreffenden  Verhandlungen 
zu  (lern  \ertrage  vuiu  17/18.  Febniur  1886.    li  haliluh  desselben 
ti)M'rn;ilinien  die  Kegierunj^  die  Beschaffung  dv>  ei  forderlielien  *  iruud 
und  Bodens,  das  gedachte  (  onsortium  dagegen  die  Bauausführung 
dei*  als  ntirmalspurigen  Secundärbahn  herzustellenden  Linie  Weimar- 
Berka-Blankenhain  mit  Zweig  von  Berka  nach  Tannroda  sowie  die 
Beschaffung  der  ersten  Betriebsmittel  mit  4  Locomotiven,  6  Perso- 
nenwagen, 2  combinirten  Post-  und  Gepäckwagen  und  9  Lastwagen 
fUr  den  Pauschalbetrag  von  1 620  000  Mk.   Weiterhin  flbemahm 
es,  zun&chst  bis  Ablauf  des  Jahres  1907,  den  Betrieb  f&r  eigene 
Rechnung  nnd  Gefahr  pachtweise  derartig,  dass  alle  Bruttoeinnahmen 
aus  der  Bahn  dem  Consortinm  zufallen,  dasselbe  anderei-seits  aber 
auch  die  sämmtliehen  Betriebs-,  Verwaltungs-  nnd  rnterlialtimßfs- 
kosten,  die  Verptliclitiuig  aus  etwaigen  Unfällen  nnd  Eeuerschadcu 
zu  tragen,  zu  Gunsten  der  Regierung  einen  iMiieiierungsfonds  zu 
bilden,  diesen  jährlich  mit  8000  Mk.  zu  dotiren  und  an  die  Re- 
gierung einen  jährlichen  festen  Pachtzins  von  57  000  Mk.  zu  zahlen 
haben  solle.    Dieser  feste  Pachtbetrag  versteht  sich  ffir  tm 
Bruttoeinnahme  bis  einschliesslich  200000  Mk.;  bei  einer  Brutto- 
einnahme über  200000  Mk.  dagegen  hat  das  Oonsortäum  nach 
Deckung  etwaiger  früherer  eigener  Be^ebsverlnste  den  Mehrbetrag 
über  200  000  Mk.  insoweit  an  die  Begierung  abzufühi^n»  bis  dts 
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von  derselben  aufgewendete  Änlagecapital  von  ztmftcbst  1 620000  Hk. 

und  der  Werth  des  Yerwendeteii  Gnmd  und  liodens  in  Hohe  von 
lüüüüu  Mk.  mit  4%  vereinst,  sei,  während  von  dem  etwaigen 
Bruttomehrertraj^  über  die  hieiiiarii  sirh  ergebende  Snmme  von 
68  8üU  Mk.  die  Kegierung  und  das  (  onsortium  Je  die  Hälltc.  ei-lialten 
solle.  Hierbei  ist  die  Feststelhin^^  der  früheren  Betriebsverluste 
nicht  dem  Conäortium  überlasseu,  vielmehr  ist  vertragsgeiuAss  als 
Beti'iebsverlust  der  Fehlbetrag  an  einer  Bruttoeinnahme  von 
190  000  Mk.  anzusehen.  In  diesen  190000  Mk.,  von  welchen 
sachgemftss  zunächst  das  Pachtfixnm  mit  57  000  Mk.  und  die  vor- 
geschriebene  Rücklage  in  den  Emeuemngsfonds  mit  8000  Mk.,  zu- 
sammen also  65  000  Mk.,  abzurechnen  sind,  hat  die  Kegierung  mit 
den  so  verbleibenden  125  000  Mk.  den  Betriebspächtem  einen  Be- 
tiiebsaufwand  von  4342  Mk.  pro  1  km  so  zu  sagen  zugestanden, 
während  der  durchschnittliche  Betriebsanl.vaiid  der  selbständigen 
normalspurio^en  Secuudärbahnen  in  Deutscliland  für  das  Jahr  1888 
nur  354B  Mk.  beträft,  und  es  liegt  somit  in  der  unter  „Betriebs- 
verlust" verstandenen  bnmnie  im  Vergleich  zu  dem  vorprenannteii 
Durchschnitt  iiir  die  Betriebspäcliter  bereits  ein  Gewinn  von  228t)ü  Mk. 
Ais  Abgabe  haben  die  Pächter  die  Einkommensteuer  ans  Gewerbe- 
betrieb nach  dem  allgemeinen  Ijandesgesetz  zu  zahlen.  Des  Wei- 
teren bestimmt  der  Vertrag,  dass  die  von  der  Regierung  über  die 
erste  Beschaflfüng  etwa  noch  erforderlichen  Betriebsmittel  bei  einer 
Bruttoeinnahme  bis  850000  Mk.  herauf  seitens  der  Pächter  auf 
ihre  eigenen  Kosten  zu  besdialfen  sind,  dass  bei  einer  höheren 
Bruttoeinnahme  aber  jene  von  der  Regierung  beschafft  werden 
sollen,  doch  hat  in  diesem  Fall  das  Consoitinin  das  erforderliche 
Beschaflfungscapital  mit  4  %  besonders  m  verzinsen  nnd  ansscrdein 
V..  Vo  alljährlich  noch  extra  dem  Erueueruni:>i  iids  zuzu- 

führen. Die  von  der  Regienmg  als  erforderlich  erachieteii  Vervoll- 
kommnungen und  Vervollstäudigungen  hat  das  Cousortium  zunächst 
auf  Kosten  der  Regierung  auszuführen,  doch  mnss  es  die  qu.  Bau- 
summe  wiederum  mit  4  7o  extra  verzinsen  und  mit  7«  7o  jährlich 
amortisiren.  Der  Vertrag  läuft  zunächst  bis  zum  31.  Dezember  1907, 
gilt  aber,  &lls  bis  zum  Ablauf  des  Jahres  1906  keiner  der  Contra- 
heuten  densdben  aufgekflndigt  hat,  stillschweigend  als  verlängert, 
wobei  eine  spätere  Kündigung  beiden  Theilen  an  jedem  Quartals- 
ersten  auf  den  zutreffenden  Termin  des  nächsten  Jahres  gestattet 
ist.  Bei  AV)lauf  bezw.  Lüsnng-  des  Betriebsvertrages  hat  das  Con- 
suiiium  mit  Rückgabe  der  l^alm  auch  die  sämmtliclien  Betriebs- 
niitttd  abzuliefern.  Endlich  hat  die  Regierung  in  dem  Xertiage 
noch  die  Verpflichtung  übernommen,  iuneibalb  der  ersten  5  Jahre 
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vom  Tage  der  BetriebserüffnuTirr  an  geiechoet  auf  Antrag  dasCoo- 
sortiam»  Bahn,  Betriebsmittel  und  KrneaeruDgsfonds  gegen 
stattung  des  aufgewendeten  Anlagecapitals  an  das  ConsorUnm  selbst, 
bezw.  an  eine  von  diesem  gebildete  Actiengesellsclialt  k&nflich  m 
überlassen. 

Nachdem  nnterm  17.  Februar  1886  das  s.  Z.  fttr  die  Wem* 

balni  erlassene  Expvojjriationsgesetz  vom  20  November  185Ö  auch 
auf  die  Weimar-Berka-iMankenliaiuer  Eisenbahn  ausgedehnt  woi'den 
war,  ertolirte  im  Mär/  Isst;  die  Inaiigriftuahme  des  Baues,  und  am 
15.  Mai  is^T  wurde  die  26f-.v  km  lange  Halm  tiir  den  Pei*sonen- 
verkehr.  am  13.  Juni  desselben  Jahres  aber  auch  lür  den  GüUir- 
verkehr  eröfl'net,  nachdem  unt«rra  14.  Mai  1887  dem  Cousoiüma 
auch  noch  in  besonderer  Urkunde  die  Ooncession  zum  Betriebe  c^ 
theiit  worden  war.  Aus  dieser  ist  hervorzuheben,  daas  die  Fah^ 
pl&ne  von  Anfang  an  der  Genehmigung  der  Staatsbehörde  unter- 
liegen, während  die  Festsetzung  der  Tarife  in  den  ersten  5  Jahren 
dem  Consortium  Überlassen  ist,  von  da  ab  jedoch  auch  diese  der 
staatlichen  besonderen  Genehmigung  bedttrfen. 

Behufs  Verlänirerung  des  Zweiges  lierka-Tannruda  tibeniahm 
das  Mitteldeniselu!  lusenbahnconsortium  inhaltlich  des  Nachtrag:s- 
vertrages  vom  11.  duli  ls8s  Bauausführung  und  pacJilweisen  1^ 
trieb  der  3,:n  km   laugen  Anschlusstrecke  Tannroda -Kranichfeld 
sowie  die  Vermelirung  der  Betriebsmittel  um  1  Personen-  und 
3  Lastwagen  für  den  Pauschalbetrag  von  181  Ö3U  Mk.    Die  Be- 
schattung des  erforderlichen  Grund  und  Bodens  übernahm  aacti  in 
diesem  Fall  die  gi'ossherzogliche  Begiemng  selbst^  und  sie  berech- 
net sich  die  Kosten  hierfhr  auf  8670  Mk.    Demnach  stellt  sich 
das  staatsseitige  Anlagecapital  fttr  diese  Strecke  auf  190000  ML, 
doch  haben  ausserdem  das  Herzogthum  Sachsen-Meiningen  alsMit^ 
besitzer  der  Stadt  Kranichfeld  (iO  000  Mk.  und  Privatinteressenten 
ausijur  theihveiser  kostenloser  Hergabe  des  Tei  iains  noch  31  Odo  Mk. 
Baarzn>(liiis>e  a  fonds  |)erdu  geleistet.       Der  ursprüngliche  Baii- 
und  Beirieb^N  ertrai,'^  fand  auch  auf  diese  Neubaustrecke  Anwendung, 
doch  wurde  durch  den  Nachtragsvertrag  das  jährliche  Pachtfixiuu 
auf  iil  000  Mk,,  die  jährliche  Eücklage  in  den  Erneuerungsfonds  aul 
8900  Mk.  und  die  Stichsummen  betrefis  der  Bruttoeinnahme  und 
des  rechnerischen  Betriebsverlustes  von  200  000  Mk.  auf  220  000  Mk., 
bezw.  von  190  000  Mk.  auf  210  000  Mk.  erhöht,  ausserdem  auch 
bestimmt,  dass  fttr  den  Fall  des  Verkaufs  der  Bahn  die  vom  Heizog- 
thum  Sachsen-Meiningen  hergegebenen  60  000  3Ik.  in  den  Kaufpreis 
mit  einzurechnen  seien.  —  Die  filrötfnung  dieser  Strecke  erfolgte 
am  14.  Oktober  löbb,  und  tiiusckiitossiicii  dieser  beliagl  die  Gedaiumi- 
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länge  der  Weimar -Berka -Blankenhainer  Eisenbahn  32,i*j  km,  das 
staatsseitige  Aulagecapital  aber  1  910  000  Mk.,  mithin  pro  1  km 
59  390  Mk. 

Das  erste  Betiiebsjalir  1887,  bei  weit  lieia  sich  der  Betrieb 
aber  nur  auf  die  Zeit  vom  15  Mai  bezw.  vom  13.  Juni  bis  zum 
Schluss  des  Jahres  erstreckte  and  die  Sti-ecke  M'atiiiroda-Kratiich- 
feld  noch  nicht  mit  umfasste,  ergab  eine  beförderte  Personenzabl 
von  102291  mit  einer  Einnahme  von  54886  Mk.,  ein  Olitertrans- 
portqnantnm  von  9796  Tonnen  mit  17  566  Mk.,  eine  Gesammtein- 
nähme  von  73  858  Mk.  nnd  eine  angebliehe  Betriebsausgahe  von 
61469  Mk.,  80  dass  ein  Betriebsüberschnss  von  12  389  Mk.  ver- 
blieb. Die  Pächter  hatten  aber  für  die  in  Rede  stehende  Betriebs- 
zeit in  den  Erneuerungsfonds  2000  Mk.  und  an  Pacht  15  507  iMk., 
im  Ganzen  also  17  5U7  Mk.  zu  /.dhlen,  so  dass  sie  ihrerseits  an- 
geblich "jllB  Mk.  zuzuschiessen  hurten.  —  Das  erste  volle  He- 
triebsjahr  18bb  ergab  einschliesslich  der  Strecke  Tannroda-Kranich- 
feid  131  0.'^2  Personen  nnd  22  090  Tonnen  CTÜterfrachten  mit 
l'Ml:)  Mk.  bezw.  37  651  Mk.  Einnahme,  eine  Totaleinnahnie  von 
113  217  Mk.,  eine  Betriebsausgabe  von  angeblich  91  ö38  ^fk..  und 
es  verblieb  somit  ein  Betriebsüberschuss  von  21  579  Mk.  Als  Eück- 
lage  in  den  Elmeuernngsfonds  hatten  die  Pächter  8152  Mk.,  an 
fester  Pacht  57  866  Mk.,  im  Ganzen  also  66  018  Mk.  za  zahlen  nnd 
demnach  angeblidi  44  439  Mk.  ihrerseits  znzusehiessen. 

Für  die  Regieinni;  ist  in  dem  Pachttixuni  von  jetzt  Gl  000  Mk. 
eine  Vei*zinsung  ihres  gegenwärtigen  Anlagecapitals  mit  rund 
7ü  gesichert,  nnd  der  ihr  sie  aulgesammelte  Erneuerungsfouds 
liatte  ult.  IMss  einen  Bestand  v.»n  10  29<)  Mk.  Die  Betriebsmittel 
beliefen  sich  zu  demselben  Zeitpunkt  auf  4  Locomotiven,  7  Pemueu- 
wagen  und  14  Lastwagen. 

Organisation.  Die  Balm  ist  ehischlies.sliih  der  Kctriebsmiftcl  Ei«jenthum 
des  Orossherzogthumä  Sachsen^Weiiiiar.   Zur  Hogc-lung;  de^  gescliäft lieben  Ver^ 

kehrs  zwischen  der  Heijiorunf,'  und  den  Hefriebsparlitein  ist  unter  dem  zustän- 
dii^fii  Departement  Innern  ein  lifsi^nderiT  ständiircr  <rros,slierzo;rlielier  Com- 
luissar  bestellt.  Beueils  der  inneren  Veru;tUun«:  und  dos  Betriebes  bildet  die 
Babn  einen  Bestandtlieil  der  (  entrahm  t  vutiuuiLj  tiir  Secundiirbalmen  des  Kiseu- 
bahuimternehuiers  ])acbsteiu  in  Berlin,  die  vun  uns  bei  den  rrivatbuUucn  im 
IV.  Thell  de»  Werkes  nKher  beleuchtet  werden  wird. 

Geographie.  Die  Bahn  liegt  aut'  der  dem  Tbiirim^er  Walde  uürdlicU  vor- 
n;elagerteii  Thüringischen  Terrasse  und  ^ehfirt  d^r  p  ditischen  Eintheilung  naeh 
dem  Weimaiischen  Kreise  des  Orosshensogthmns  Sachsen-Weimar  an.  Sie  he* 
ginnt  anf  dem  Bahnhufe  Weimar  der  preasäisuhen  Staatsbahnen  (Direction^bexirk 
Erfurt),  fuhrt  in  weitem  Boi:*  n  nm  die  we-tlieln-  Seite  der  Stadt  Weimar  nnd 
hat  iii  dieser  uocb  einen  besonderen,  den  Berk.ter  Bahnhoi.  Vuii  Ij-i  >  ;iu-  vrr- 
fulgt  sie  sttdliche  Kichtung  und  tritt  bei  liet.Hehburg  in  das  Thal  dti  lim,  Jji 
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diesem  ftlhrt  sie  zunUch.st  uacU  Studt  und  Bad  Berka  und  gabelt  äeh  bier  m 
die  Liuieu  nach  Blatilcr nhain  und  narh  Tannroda-Kranidifeld. 

Die  ErftPTc  nimmt  südöstliche  Kichtun^  an.  fSberbrflckt  bald  iiinitr  Ütrka 
«lic  Jim,  btuuuj  ^u  ihrf^m  weitereu  Anf»*tie|f  in  das  (i^  l'iru»  da?  Thal  des  Klingel- 
bucheii  und  erreicht  bei  der  Stadt  Blauktiiiiaiu  ihren  End^mukt. 

Die  Krunichfeldi'r  Linie  verbleibt  im  Thal  der  nm,  verfolget  den  ent- 
sprechend sttdwestliche  Bjchtnng,  flberbrilckt  bei  Tannroda  den  FIvm  und  eidct 
im  weiraarifcben  Theil  der  Stadt  Knuüclifeld. 

In  der  Stadt  Weimar  ist  am  Erfurter  Tlior  seitens  der  hier  in  Bede 
atehenden  Babn  noch  eine  Haltestelle  fUr  Persunen?erkehr  angelegt,  welche 
dnreh  ein  0,«t  km  langes  Anschlassgleis  mit  dem  Berkaer  Bahnhof  in  Verbindog 
steht 

Die  I^ihn  ist  durrltwfL*'  ais  normal.^jtiirisre  Secundflrbalm  g^ehant,  V\rgt  mit 
h.'"  km  in  d'-r  Horiz«tnfalr,  mit  26,&8  km  aber  in  Suii;ungt  n  l.ezw.  im  Gefäll, 
uiitl  üwar  lial»t  n  1^  :j  kni  ein  Länj^eugefJill  lilu  r  1  ;  liKi  lii.s  1  :  3'»  hinauf. 

Mit  S>,«»  km  liegt  auf  ;,iK ntlii-ln-n  Stia.sstn,  doch  wird  sie  durchweg  mit  tiuer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Hinuteu  pro  1  km  betrieben. 


Königlich  Wilrttenibergisclie  Staatseiseu- 
bahnen. 

i»ie  Heschiclite  der  wüi'lteiubeigisdien  Staat wisenbabiien  lie- 
ginut  mit  deiu  18.  April  1843,  uiit«r  welclieiii  Tage  das  för  das 
württembergiäche  Eisenbahnwesen  grundlegende  Gesetz  erlassen 
wnrde,  inUaltlich  dessen  die  Uaapt-  und  Landesbahnen  auf  Staats* 
kosten  gebaut  werden  sollten,  und  welches  zunächst  den  Bau  dner 
Eisenhehn  auf  Staatskosten  anordnete,  welche  den  Hittelpunkt  des 
Landes  —  Stuttgart  und  Cannstatt  —  auf  der  einen  Seite  durch  das 
Filsthal  mit  Ulm^  Biberach,  Ravensburg  und  Fk'ledrichshafen  sowie 
auf  der  anderen  Seite  mit  der  westlichen  Landesgrenze  nnd  in 
nördlicher  Richtung  mit  Ileilltrumi  verbände.    Der  Bau  der  Liüie 
nach  der  westlichen  Laiideagrenze  zum  Aiisehluss  an  das  badische 
Hahnnetz  miiKste  wegen  manerelnder  Verstündiguiig  mit  dem  ( ^ ross- 
herzog thuiu  Haden  zmiächst  noch  ausgesetzt  werden,  die  vore:eda(hten 
Linien  von  Stuttgart  sudlich  bis  l^Medrichsbafen  und  nördlich  bis 
üeübronn  dagegen  wurden  sofort  in  Angriff  genommen.  Dieselben 
entsprechen  der  alten  württembergiscben  HandeUstrasse  und  soUtes 
besonders  der  Vei'bindung  der  drei  wichtigsten  St&dte  des  Winat 
reichs,  HeÜbronn,  Stuttgart  und  Ulm,  untereinander  sowie  der  £^ 
Schliessung  des  südöstlichen  Landestheiles  dienen.  Heübronn  ist 
die  bedeutendste  Handelsstadt  Wfirttembergs  und  mit  ihrem  Nee]w> 
hafen  Umschlagstelle  für  den  Wasserverkelir  rlieinab  bis  Holland, 
8tuttg"art  ist  als  Haupt-  und  Residenzstadt  sowie  al.s  grösster  Cuu- 
äuniliouäi-  uud  bpeditiuusplalz  des  Landes  von  hervorragender  Be- 
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deutung,  Ulm  als  Anfangspunkt  der  Donauscliifffahrt,  als  commer- 
zieller  Mittelpunkt  des  Donaukreises  sowie  als  Festung  I.  Ranges 
gleich  wichtig  uud  Friedrichshafen  bildet  die  UmschlagsteUe  ftir  den 
Verkehr  nach  der  Schweiz  und  nach  Italien. 

Die  Aasführnng  der  hier  in  Rede  stehenden  Linien  wurde,  mit 
liUdwigsburg-Stuttgart-Cannstatt- Plochingen  be^nnend,  strecken- 
weise durchgeführt  und  bei  Erötinun;^  der  crsrcii  Theilstrecke 
</aimstatt- Untertürkheim  am  22.  Oktober  lö4r>  die  sraiiise  Bahn 
Heilbronn-Stuitgart-Llni- 1'  riedi  i(  lishateii  in  einer  <  Je^aniiiitlänge 
von  250,17  km  nach  und  nach  bis  zum  29.  Juni  iHöO  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben. 

Der  Staatsvertrag  mit  Baden  wegen  des  Anschlusses  an  das 
dortseitige  Bahnnetz  gelaugte  eist  am  4.  Dezember  1850  zum  Ab- 
achlusB.  Derselbe  hatte  sieh  dadurch  yerz(^gert,  dass  man  Uber  den 
Anschlnsspunkt  nicht  einig  werden  konnte.  Ursprünglich  war  n&m- 
lich  ein  doppdter  Anschluss  in  Aussicht  genommen  worden,  bei 
Wiesloch  zwischen  Heilbronn  und  Heidelberg,  der  Weltroute  Tiiest^ 
Amsterdam  entsprechend,  und  ttber  Pforzheim  nach  Karlsruhe  für 
den  Verkehr  Wien -Paris,  indes  Hess  man  dieses  doppelte  Project 
wegen  der  bedeutenden  Baukosten  lallen.  Baden  vertrat  nun  das 
Karlsruher  Project,  Württembersr  dagegen  das  Wiesloeher,  doch 
einigte  man  aidi  üehüt'^.slieh  über  den  Aii>clilns<  in  Bruchsal,  etwa 
in  der  Atitte  zwischen  den  bisher  geplanten  xVuschlusspunkten  lie- 
gend. Inhaltlich  des  Vertrages  baute  Wüi'ttemberg  auch  die  auf 
badischera  Gebiet  gelegene  Strecke  aul'  eigene  Kosten,  wählte  als 
Anschlusspunkt  für  die  neue  Linie  aui'  württximbergischer  Seite  die 
Station  Bietigheim  (zwischen  Stuttgart  und  Heilbronn)  und  über- 
gab die  55,13  km  lange  Linie  Bietigheim -MühUicker-Bretteu -Bruchsal 
1853  dem  Betriebe.  —  Ungefähr  gleichzeitig  mit  diesem  Anschluss 
im  Westen  der  Monarchie  wurde  den  wfirttembergischen  Bahnen 
auch  ein  solcher  im  Osten  an  das  bayerische  Babnnetz  gewonnen. 
Dort  war  die  erste  grosse  Kisenbahnlinie  iMünchen- Augsburg- 
Nürnberg- Bamberg- II  •)!  1S49  vollendet,  wniihii.  uud  so  einigten 
sich  beide  Staaten  voraeliiulich  auf  BetT-eiben  Württembergs  in  dem 
8t4iats vertrage  vom  2'>.  Apnl  1s:)ü  iil»er  die  lirltauung  einer  l^iuie 
zur  Verbindung  der  beiderseitigen  ilauptbaluien  München- Hot  bezw. 
JMedrichshal en  -  Stuttgart  -  Heübronn.  Dieselbe  wui  de  auf  Augsburg- 
Ulm  festgesetzt  uud  hierbei  vereinbart,  dass  jeder  Staat  die  auf 
sein  Gebiet  entüidlende  Strecke  auszuführen  habe*  Der  württem- 
beirgische  Antheü  beschrankte  sich  demnach  auf  die  nur  0,9o  km 
lange  Strecke  vom  Bahnhofe  Ulm  bis  zm*  ideellen  Landesgrenze» 
d.  h.  auf  die  linksseitige  Uferstrecke  und  die  halbe  Douanbiücke 
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bei  rim,  und  >  -  erfolgte  die  EröHuuiig  der  ganzen  Linie  Ulm- 
Augsburg  gltiichlailß  im  Jahi'e  1863/54. 

So  war  innerhalb  zehn  Jahren  das  erste  Eisenbahnbaugesetz 
Württembergs  eifüUt  und  hierdurch  dem  Lande  eine  Bahn  gegeben, 
welche  den  nördlichen  Tbeil  desselben  in  Bichtang  von  Nordwesten 
nach  SfldoBten  bis  Ulm  und  dann  wieder  den  sttdlichen  Thefl  yon 
Ulm  ans  in  der  Bichtong  von  Nordosten  nach  Südwesten  nngefiüir 
in  der  Mitte  dnrchaogi  anf  diese  Weise  das  Skelett  ftr  alle  spftteren 
Eisenbahnbanten  abßrab,  die  wichtigsten  Orte  des  Landes  mitein- 
ander verband,  eine  Verbindung  zwischen  Donau  und  Neckar  schuf 
und  die  für  Wiirttenibeig  nocli  heute  wichtigste  internationale 
DuT'cheangsroute  von  Oesterreich  und  dem  Orient  nach  i?rankreicb 
begriiiidete. 

Von  da  ab  ruhte  der  Eisenbahnbau  auf  einige  Jahre  gänzlich, 
indem  man  durch  die  Keauitate  der  ersten  Linien  zunächst  Erfah* 
rung  für  die  Zukunft  sammeln  wollte.  Die  yorhandenen  Bahnen 
erhielten  in  dieser  Zeit  aber  dadurch  erhöhte  Bedeutung,  dass  dss 
schweizerische  Bahnnetz  durch  den  Bau  der  Linien  WintoiJim^ 
Romanshom,  Winterthur- Borschach  und  Ghnr-Borschach  bis  an  des 
Bodensee  gegenüber  Friedrichshafen  vorgetrieben  nnd  so  der  viel 
umworbene  Bodensee  mehr  als  bisher  in  den  Dienst  der  wnrtt^ra- 
bergrischen  Hahnen  trat.  Aus  dieser  Veraulüssung-  hei  lu^  ci  uarb 
die  württembergische  Keirierun?  1854  die  bis  dahin  im  Besitz  der 
„\Vürtt<*mbergischen  l^odenseeiiampfschitlfahrts-üeseüsichiUL"'  benud- 
liche  1  )ami>fschittfahrt  auf  dem  Bodensee  und  richtete  später  IbUy 
gemeinschaftlich  mit  der  schweizerischen  Nordostbahn  ausserdem  eine 
Trajectanstalt  zwischen  Friedrichshafen  und  Bomanshom  ein. 

Nachdem  man  in  der  beregten  Pause  nicht  allein  ükiah« 
ningen  über  Eisenbahnban  und  Betrieb  gesammelt,  sondern  vor 
Allem  auch  erkannt  hatte,  wek^h  gewaltigen  Einflnss  auf  Handel 
und  Industrie  die  Eisenbahnen  auszuüben  berufen  sind,  nnd  man 
weiterhin  zu  der  Ueberzeugung  gekommen  war,  dass  selbst  bei 
geringerer  Rentabilität  das  in  den  Eisenbahia  ii  angelegte  Natioual- 
vermßgeii  mittelbar  reiche  Früchte  trug,  leihten  Kegierung  und 
Stände  den  Wünschen  des  Landes  i-'ern  ihr  Ohr,  um  den  im 
setz  von  niedergelegten  Begrili  ilaupt/-  und  Landesbahueii 

auch  auf  solche  Linien  auszudehnen,  welche  nach  den  ersten  Be- 
schliessungen  unter  die  Rubrik  der  nur  ?on  Privaten  hensusteUendeB 
Zweigeisenbahnen  gefallen  w&ren* 

Zunächst  müssen  wir  hier  aber  betreffs  der  ganzen  sp&terea 
Entwickelung  des  württembergischen  Bahnnetzes  noch  Eäns  Tonas* 
schicken.   Bei  dem  gebii  gigen  Charakter  des  Landes  liegt  es  in 
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der  Natur  der  Sache,  dass  die  bedeutenderen  Wohnplätze  in  den 
'J'liälem  der  Flüsse  gelegen  sind,  bei  der  in  den  zahlreiclien  Flüssen 
reichlich  vorhandenen  Wasserkraft  wurden  wiederum  die  i^luss- 
thäler  bevorzugte  l^tsse  für  gewerbliche  und  industrielle  Anlagen, 
und  so  wurde  auch  den  Eisenbahnen  in  doppelter  Beziehung  — 
betreffs  des  erleichterten  Baues  sowohl  als  auch  behufs  Aufsuchung 
der  grösseren  Wohnplätze  und  FGrdernn^  der  Gewerbthftdgkeit  — 
die  Benntziiii«:  der  FlussMiäler  vorgescliriebeu. 

Eines  der  f^esegiuiUteu  Thäler  ist  das  obere  Neckarthal. 
Die  erste  Haiiiitbalin  verfolgte  aber  den  Lauf  des  Ntxkar  nur  auf- 
wärts bis  riochingen,  um  von  da  aus  in  südöstliclier  Kichtuug  Ulm 
zu  erreichen,  Nsilhrend  der  Neckar  von  Plochingen  aus  aufwärts 
südwestliche  Kichtang  hat,  und  s««  wurde  als  erste  Zweigbahn  mit 
Gesetz  vom  6.  Mai  1857  der  Bau  der  Oberen  Neckarbahn  von 
Plochingen  zunächst  bis  Reutlingen  auf  Staatskosten  angeordnet 
lind  diese  d4,4o  km  lange  Linie  1859  erOfEhet. 

Dei*  Bau  dieser  ersten  Theilstrecke  der  Oberen  Neckarbahn 
^iebt  uns  bereits  ^ne  Andeutung,  in  welcher  Weise  der  Ausbau 
des  württembergischen  Bahiuietzes  bewirkt  worden  ist.  Um  näm- 
lich die  verschiedenen  Landestheile  möglichst  bald  der  Hauptstadt 
und  den  Haupthandels !>lätzen  des  Könicrreichs  näher  zu  bringen, 
^vurdeu.  von  der  Staniiubahu  ausgehend,  meist  erst  die  Anfau^rs- 
strecken  der  später  als  längere  Linien  ei-scheinenden  Bahnen  ge- 
baut. Auf  diese  Weise  entstanden  bis  zui*  schliesslichen  Fertig- 
stellung der  ganzen  grösseren  Linien  zahlreiche  Sackbahnen,  was 
für  die  Rentabilität  des  Gesammtnetzes  nicht  gerade  vortheilhaft 
war,  indes  sind  ja  —  dies  kann  nicht  oft  genug  wiederholt  werden 
—  die  Staatsbahnen  in  erster  Linie  dazu  berufen,  das  volkswirth- 
schi^che  Interesse  des  ganzen  Landes  im  Auge  zu  haben,  die 
eiqrene  Rentabilität  soll  erst  in  zweiter  und  dritter  Linie  zur  Sprache 
kouiuien.  Diejenigen  Staaten,  welche  sich  diese  Lehre  zur  Richt- 
schnur dienen  Hessen  und  nicht  in  ängstlicher  Berechnung  der 
Rentabilität  den  Hauptzweck  der  Staatsbahnen  aus  dem  Auge  ver- 
loren haben,  durften  frühzeitig  schon  der  ^^egnungen  jener  Lehre 
jtheühaftiL!-  werden,  und  unter  diesen  besonders  gerade  Württemberg, 
denn  dasselbe  war  früher  ein  fast  ausschliesslich  Ackerbau  treibendes 
Land,  während  es  jetzt,  obgleich  es  selbst  der  fttr  die  Industrie 
durchaus  erforderlichen  Kohlen  entbehrt,  unter  den  Industriestaaten 
der  G^nwart  einen  hervorragenden  Platz  einnimmt. 

Mit  dem  Gesetz  fiber  den  Bau  der  Oberen  Neckarbahn  war 
der  bisherige,  die  Eisenbahnbanthätigkeit  des  Staats  beengende 
Baim  gebrochen;  schon  das  nächste  Jalu'  iböö  brachte  unterm 
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17.  November  das  Geeetae,  welches  die  Begienmg  zur  Erbamnigr 
zahlreicher  neuer  Linien  ennftcht%te  und  zwar:  Von  Heilhronn 

iiördlidi  an  die  badische  (ireiize  bei  Neckarelz,  von  Heilbronn  öst- 
lich nach  CraiUlit  im.  von  Ciuü^htiim  südlich  nach  Ulm,  von  J^tutt- 
Ik'zw.  von  (.aiiii>taft  östlich  nach  N'ndüngen  sowie  zur  Fortr 
Setzung  der  Neckarbalm  von  Kentiingen  nach  JJotteiibur;^  und 
weittM  den  oberen  Neckar  aufwärts  bis  an  die  badische  Grenze 
hinter  Kottweil,  Hierbei  waren  gleichzeitig  die  Anschlüsse  der 
neuen  Linien  an  das  badische  Bahnnetz  bei  Neckarelz  und  hinter 
Rottweil  sowie  an  das  bayerische  Bahnnets  bei  Crailsheim  und  bei 
NOrdlingen  in  Aassiebt  genommen ,  was  selbstredend  ebenso  wie 
die  Dnrchftthnmg  der  oberen  Neckarbahn  durch  das  prenssisch- 
hohenzollemsche  Gebiet  zwischen  Horb  und  Sulz  Staatsverträge 
erforderlich  machte.  Hierbei  waren  manche  Schwierigkeiten  zu 
überwinden  und  manche  ldiel)en  voTläulig  überhaupt  noch  ungelöst. 
So  v»'rlan<rt^  liadt'u  als  (lOirenleistunL;-  fiir  den  nördlichen  Anschlnss 
bt^i  Nn  kurfl/,  dir  Ziiltilü^ung  eine»  neuen  Au.--ciiiH>>es  ilo  badi^rhen 
Bahnnetzes  von  Darlacli  her  bei  Mühiacker,  Station  der  Linie 
Bietipfheim-Bretten,  wodurch  dieser  Linie  naturgemäss  Abbruch 
entstehen  musste;  die  Verhandlungen  mit  Preussen  führten  zunächst 
zu  keinem  Abschluss,  und  auch  mit  Baden  war  betreff  des  süd- 
lichen Anschlusses  der  Oberen  Neckarbahn  eine  Einigung  vorlfiofig 
iticht  zu  erzielen.  Die  Verhandlungen  mit  Bayern  betreffs  des  An- 
schlusses in  Crailsheim  gegen  Nürnberg  gelangten  Torlftufig  nicht 
zum  Abschlnss,  und  der  Vertrag  betreffs  des  Nördlinger  Anscblnsses. 
welcher  allcnliiiiis  bereitij  1801  zu  Stande  kam,  wurde  ^\'ü^Tten^ 
berg  nur  unter  dur  überaus  schweren  Bedingung  zugebilligt,  dius* 
innerlialb  Vi  Jahren  von  Ki  ijünuut^  der  Cannstatt-Nt»rdiinger  Bahn 
keine  Schienenverbindung  zwischen  dieser  Linie  und  der  alten 
Uauptbahnstrecke  Cannstatt- Ulm  hergestellt  werden  dürfe,  durch 
welche  die  württembergische  Bahnlinie  Nördlingen- Friedrichshafen 
kürzer  würde  als  die  bayerische  Linie  Ndrdlingen- Lindau,  and 
hieimit  wurde  der  völlige  Ausbau  der  neu  projectirten  Linie  Crails- 
heim-Ulm  auf  Jahre  verhindert.  Württemberg  hatte  im  All|^ 
meinen  damit  zu  k&mpten,  dass  Bayern  sowohl  wie  Baden  bei  der 
Haaptausdehnnng  ilirer  Länder  von  Norden  nach  Süden  in  ilirer 
Kisenbahnpolitik  den  Verkehrszug  von  Osten  nach  Westen  wenige 
ptletrt^en  bezw.  denselben  auf  ihre  bereits  vorhandenen  Süd-Nord- 
linieii  abzulenken  vei  suditen,  wahrend  für  Württemberg  pM-ade  der 
\  erkehr  von  Osten  nach  Westen  der  wesentlichste  Theil  des  Durch- 
gangs zu  werden  berufen  war.  In  Folge  der  wenig  günstigen 
Verhandlungen  mit  den  Nachbarstaaten  kamen  vorl&ufig  nur  die 
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S4,99  km  lange  Strecke  Retttiingeii-TabingeQ-Bottenburg  der  Oberen 
NeckarbAhn  mit  BrOffnmig  in  1861,  die  107»?«  km  lange  Linie  von 
Cannstatt  &ber  Aalen  bis  an  die  bayeriscbe  Grenze  vor  Nördliugen 
(Remsbabn)  mit  Eröffnung  in  1861/63,  die  53,83  km  lange  Strecke 

Heilbronn -Hall  mit  ErÖflFhung  in  1802,  die  22,i2  km  lange  Strecke 
Aalen- Heideulieim  mit  Er(ittnung  in  1864  und  die  weitere  Fort- 
setzung der  Oberen  Neckarl)ahii  \  ii  Rottenbnrjr  lun  12,..i  km  bis 
Eyach  (noch  vor  der  hoheuzoüeruscheu  Grenze)  mit  Eix>£füung  in 
1864  zur  Ausfuhrung. 

Eine  schnelle  DurcMührimg  der  gi^ossartigen  Neubauprojecte 
de»  Jahres  1B58  war,  wie  gesehen  haben,  an  dem  Widerstreben 
der  Nachbarstaaten  betreffs  der  gewünschten  Anschlüsse  gescheitert. 
Dies  gab  —  inhaltlich  eines  vom  statistisch-topographischen  Bureau 
des  Königreichs  Württemberg  herausgegebenen  Werkes  —  Veran- 
lassung, dass  1864  die  Eisenbahnangelegenheiten  von  dem  Finanz- 
mlnisterinm  abgezweigt  und  dem  Ministerium  der  auswärtigen  An- 
fj^elefrtMilieiteii,  alf^  des  geübtesten  Trä^^ers  diplomatischer  Verhand- 
lunf2:eii,  imtei-stellt  wurden.  Der  hierdurch  und  durch  den  gleich- 
zeitigen Regienin^sweclisel  den  bezüglichen  Anp:ele*renhcitüu  gewid- 
meten erhöhten  Eiieifrie  sei  es  zu  danken,  dass  die  thoils  bei-eits 
abgebrochenen,  theiis  verschleppten  Verhandlungen  betretls  der  An- 
schiussfrage  mit  Baden  und  Preussen  nun  1864  bezw.  1865  zum 
ge¥rünscbten  Abschluss  kamen,  und  dass  auch  Bayeni  1868  in  den 
Anschlnss  bei  Crailsheim  willigte,  wobei  es  seinerseits  die  Herstellnng 
einer  Bahn  von  der  Grenze  bei  Crailsheim  über  Ansbach  nach 
Nürnberg  zusicherte;  dagegen  konnte  es  zu  einem  Aufgeben  der 
für  Württemberg  so  unbequemen  Bedingung  betrefft  des  Nördlbger 
Anschlusses  nicht  bestimmt  werden.  Die  neuen  Verträge  mit 
Baden  und  Preussen  aber  biachteu  mehi*,  als  ursprünglich  verlangt 
worden  war.  Anstatt  dos  beabsichtigten  einen  Anschlnsses  bei 
Neckarelz  wurden  zwei  solche,  bei  ^Jagstfeld  und  bei  Osterburken, 
und  betreffs  der  Oberen  Neckarbahn  gleichfalls  zwei  Anschlüsse  an 
die  badische  Schwarzwaldbahn,  von  Rottweil  aus  bei  Villingen  und 
bei  Imniendingeni  vereinbart;  und  die  Verhandlungen  mit  Preussen 
kamen  dahin  zum  Abschluss,  dass  nicht  allein  die  Durchführung 
der  Oberen  Nedcarbahn  durch  Hohenzollem  zugebilligt,  sondern 
auch  der  Bau  einer  Bahn  von  Tübingen  durch  Hohenzollem  über 
Hechingen  nach  Balingen  und  weiter  wiederum  durch  Hohenzollem 
über  Sigmaiingen  nach  Scheer  und  Mengen  seitens  Württembergs 
vereinbart  wurden. 

Die  von  den  Nachbarstaaten  erreicliten  Zuq-estiindnisse  führten 
zu  dem  uml'aäseudeu  Eisenbahubaugeselz  vom  i'6.  Augiist  1865|  mit 
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welcliPTTi  zunächst  rh-r  Ausbau  (\er  iiiis  dcni  <ir>fl/.  v.mi  IS.")«  noch 
verMiel)eiien  Linien  mit  Ausnahme  von  Heidenhoini-l  Im  und  weiter- 
hin neu  die  Ausführung  der  Linie  .hiffstfehl-Osterburken  (in  Baden) 
und  die  Durchfülirun}?  der  Oberen  Neckarbahn  in  Gabelform  von 
Rottweil  auB  bis  Villiog€ii  und  biß  Immendingen  (in  Baden)  ange- 
ordnet wurde.  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass,  wie  schon  die  erste 
Anschlusslinie  an  das  badische  Bahnnetz  auch  innerhalb  Badens 
seitens  Württembergs  auf  eigene  Kosten  als  wftrttembergiBche 
Staatsbahn  ausgeffkhrt  worden  war,  auch  später  und  noch  jetzt  bei 
den  wechselseitigen  Gi-enz-  und  Anschhissbauten  seitens  Badens  und 
Württembergs  die  itolitische  l^andesgrenze  einen  Wechsel  in  dem 
Kigeutliinn  der  Kismltahnen  nicht  herbeigeführt  hat.  das»  vi«  liiielir 
derjenige  Staat,  welcher  die  Ansliilirang  der  i'otrejfend«'ii  l>:iliii 
überhaupt  übernahm,  diese  in  ihrer  ganzen  Länge  bis  zu  dem  ver- 
einbarten Anschiusspiiiikt  ütets  selbst  und  auf  eigene  Kosten  her- 
gestellt hat.  Von  den  vorgedachten,  1805  detinitiv  zm-  Bauaas- 
fuhning  angeordneten  Linien  wurde  HeUbronn-«lagstfeld-Ost6rburken 
40,2t  km  lang  1860, 69,  »oldshöfe  (bei  Aalen)  -  Crailsheim  30,45  km 
lang  1806,  die  115,<r  km  lange  Endstrecke  der  Oberen  Neckarbahn 
von  Kyach  Uber  Horb  und  Rottweil  nach  ViUingen  und  nach  Immen- 
dingen 1866/70.  und  die  34,3i  km  lange  Strecke  Hall-Crailshcim 
lH(i7  erötfnet.  wahrrnd  die  10..,  km  lansre  Strecke  von  Crailsheim 
bis  zur  baverischen  riMii  Ksirronze  erst  ISTö  irlcirli^^eitig:  mit  der 
bayerischen  AiiM-hhiss>ti-i'i  kt'  /in  lüüliiuuig  kam.  Ausser  diesen 
I^iiiien  ordnete  das  Kisenbahiilniugesetz  von  1865  aber  auch  noch 
die  Ausführung  zahlreicher  anderer  Bahnen  an,  und  zwai*: 

Die  schon  erwähnte  HohenzoUenibahn  von  Tübingen  südlich 
über  Hechingen,  Balingen,  Sigmariugen  und  Sclieer  nach  MengeOf 
07,82  km  lang  nach  und  nach  in  den  Jahren  1869  bis  1878  er- 
öffnet. 

Voll  Wildbad  iioidr.stlich  nach  Pforzheim  mit  Auschluss  an 
das  badische  Hahiinetz  und  zunächst  getrennt  von  dem  wüi'ttem- 
bergischen,  22. 70  km  lang  imn  eröäiiet. 

Von  Ulm  südwestlich  über  Blaubeuren  und  Herbertingen  nach 
Mengen  82,se  km  lang  1868/70  eröffnet. 

Von  Herl>ert,ingen  südöstlich  über  Saulgau,  Altshauseii.  A Hien- 
dorf, Kissiegg  und  Leutkirch  nach  Isny  (an  der  äusserst^n  siido<t- 
lichen  Frenze  Wüi'lt/embergsj,  ö4,gi  km  lang  iu  den  Jahi^eu  Isby 
bis  187  1  erötineL 

Von  Altshansen  westlich  nach  Pflillendorf  (in  Baden)  als  Zweig- 
bahn zu  der  vorigen»  25,i4  km  lang  1874  eröffinet 
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Von  Zuffenhansen  (bei  Stuttgart)  südwestlich  über  Calw  und 
Nagold  nach  Horb  91, le  km  lau^  in  deu  .lahreii  1868  bis  1874  er- 
ÖlFnet. 

\'oiii'al\v  nürdlicli  nach  Brrit^iugeii  (Station  der  Linie  Ploiv.- 
heim-Wildbad),  26,77  km  lajig-  187  1  eröffnet.  Hierdiiicli  erhielt  die 
bisher  isolirte  Strecke  uack  Wiidbad  Verbiudaag  mit  dem  württem- 
bergischen Bahnnetz. 

Von  Crailsheim  nördlich  nach  Mergentheim,  58,««  km  lang 
1869  eröffnet. 

Nachdem  Inzwütchen  die  Wfkrttemberg  auferlegte  Wartefiist 
bezüglich  des  Banes  einer  Verbindungsbahn  zwischen  der  Nördlinger 

nnd  der  alten  Ilmer  Linie  abgelanfen  war.  uiiig  die  Kugiernng 
anch  an  die  Ansfiihrnne:  dieser  letzten  ans  dem  lS58er  Gesetz 
noch  rii(k ständigen  Strecke  Heidenheim-Ulni  in  Fortsetznnir  der 
liereiLs  I8*il  er«>ttnet«n  Strecke  Aalen-Heidenheiiii,  und  es  gelaugte 
die  50,4V  km  lange  Neubanlinie  1870  76  zur  Volleiidimg. 

So  waren  die  sämmtlichen  bis  einschliesslich  1B65  zur  Ban- 
ausfuhruug  angeordneten  Linien  eröffnet  und  damit  das  wttrttem- 
bergische  Bahnnetz  in  seinen  grossen  Zügen  ausgebaut  Hierbei 
hatten  sich  aber  bei  verschiedenen  Verkehrsiichtnngen  beträchtliche 
Umwege  ergeben,  so  dass  man  nun  zur  Förderung  des  durchgehenden 
Verkehrs  zn  dem  Bau  von  Abkiirznngsiinieii  schritt.  Besonders 
hatte  man  liierbei  die  Verbindnng  von  dem  wichtigen  Uebergangs- 
pnnkl  Crailslieim  in  siidwistliclHT  Richtung  »hn'ch  Württemberg 
nach  dem  südlichen  Maden  und  weiter  nach  der  für  den  inter- 
nationalen Verkehr  bestimmten  und  bereites  im  Bau  befindlichen 
St.  Gotthardbahn  im  Auge.  Die  diesem  Zweck  entspreclienden 
lehnen  wnrden  mit  Gesetz  vom  22.  März  1873  zur  Ausführung 
befohlen  in  den  Linien: 

Von  Hessenthal  (Station  der  Strecke  Crailsheim-Hall)  südwest- 
lich ftber  Backnang  nach  Waiblingen  (vor  Stuttgart  an  der  Nörd- 

linger  Linie),  60,?.  km  hing  in  den  Jalu'en  1876,80  eröttnet,  und 
in  südwestlicher  I^'ortsetznng  dieser: 

Von  vSiuttgart  über  I  Wiblingen  nach  Kutingen  vor  Horb,  57,73  km 
laug  1879  eröttnet»  und  als  Zweigbahn  zu  der  Krstei'en: 

Von  Backnang  westlich  fiber  Beihingen  nach  Bietigheim  mit 
Verbindungscurye  yon  Beihingen  südwestlich  nach  Ludwigsburg, 
25|M  km  bezw.  5,1»  km  lang  1879  und  1881  eröfnet. 

Weiter  ordnete  dassell)e  Cesetz  anch  nocli  den  liau  einer 
Bahn  von  Entinj/t/n  weHilicli  nach  FremhMisfadi  an.  inid  auch 
diese  2U|oa  km  lauge  Linie  gelaunte  1879  zui*  KrüHuung. 
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Ausserdem  wurda  in  dem  Staatsvertrage  mit  Badeu  vom 
29.  Dezember  187.»  lüe  Verlängerung  der  zuletzt  genannteu  Linie 
von  i^Yeiidenstadt  südlich  nach  Schiltach  in  Baden  and  ferner  der 
Bau  einer  neuen  Linie  Darlacfa-Bretten-Eppingen-Hellbronn  verein- 
bart, von  welch  Letzterer  Württemberg  die  Ansfthnmg  der  Theil- 
strecke  Heilbronn-Eitpingen  (in  Baden)  fibemahm.  WOrttembergi- 
scherseits  wurde  diese  Letztere  nnterm  11.  Joni  1876  nnd  die 
Linie  Freudenstadt-Schiltach  imterra  *25.  Augfust  1879  zur  Aus- 
tuliruiig  angeoi*dnet.  Hiervon  ist  Heihroiin-Kppingeii  24, u  km  laug 
18  Ts  NO.  Freudenstadt-bciiiltÄch  24,8a  km  laug  aber  erst  1886  er- 
uÜiit't,  worden. 

KiHllich  gelaugte  m  Folge  des  (jJeseUes  von  1876  noch  die 

km  lange  Linie  im  äussersteu  Südosten  des  Landes  von 
Ki^slegg  nach  Wangen  znr  Auärühi*ang  nnd  1880  zur  Eröffnung. 

Von  den  vorstehenden  Linien  mit  einer  Gesammtbanlftnge  von 
15K3,3u  km  hat  Württemberg  1879  die  14,89  km  lange,  in  Baden 
o;eltigeue  Strecke  Bretten-Bruchsal  an  das  Orossherzogthum  Baden 
gegen  Eratattnng  des  aufgewendeten  Anlagecapitals  verkauft»  und 
♦*s  helief  sich  somit  die  Eigeiitlunnsl;ni>re  der  württembergischeu 
►Staatseistjn bahnen  tilt,  März  Ihh'J  auf  lü(i8,n  km. 

Ausserdem  sind  im  Jahre  18B7  noch  mehrere  Linien  zur  Ati>- 
lührung  angeordnet  Wiarden,  welche  wir  hier  erst  nachträgluli 
bringen,  indem  bis  zum  Schluss  des  letzten  zum  Bericht  gezogenen 
Betriebsjahres  1888  81»  noch  keine  derselben  znr  Eröffnung  gelangt 
war.  Ueber  die  hier  in  Rede  stehenden  Linien  sind  zwei  verschie- 
dene Eisenbahnbangesetze  erlassen  worden;  das  erste  dieser,  das 
Ciesetz  vom  24.  Jfai  1887,  verfügte  den  Bau  folgender  Union: 

Von  Leutkirch  (Station  der  Linie  Aulendorf-Isny)  nordöstüeb 
an  die  ba3'erisclie  Grenze  hinter  Thannheim  ^egen  Memmingeu  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  seitens  Bayerns  bis  Alemminpr^n;  24.  ;  km 
lang  gleichzeitijr  mit  der  bayerischen  Auschlussstrecke  am  1.  Ok- 
iober 188Ü  erotinel. 

Von  \\'angen  im  Allgäu  (bisher  Endpunkt  dei'  Zweigbahn  von 
Kisslegg)  südlich  l»is  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Hergatz  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  seitens  Bayerns  bis  Hergatz  (Station  der 
bayerischen  Staatsbahnlinie  Kempten-Lindau);  2,jo  km  lang  eben- 
falls gleichzeitig  mit  der  bayeiischen  Anschlnssstrecke  1890  dem 
Verkehr  übergeben. 

Betreffs  dieser  beiden  Linien  ist  der  bezügliche  Staatsvertrag 
unterm  10.  Febniar  1H87  abgeschlossen  wurden. 

Von  Srhiltach  in  Baden  (bisher  Endpunkt  der  württeraber- 
gischeu  <:lweigbaUu  von  1?  reudeusiadtj  südlich  nach  Schr&mberg  in 
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Württemberg;  Bananschlag  9  km.  bis  ult.  Dezember  1890  noch 
nicht  eröffnet,  indem  sich  die  Aiistuliniiif!:  durch  die  \'erhandluii?cii 
mit  Baden  verzögert  hat.  Diese  Bahn  ist  die  erst>'  wiirti  ein- 
bergische Staatshabuliuie ,  welche  nach  den  Normen  iür  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  gebaut  werden  soU, 

Das  zweite  Eisenbahnbaugesetz  desselben  .Tahres,  vom  7. Juni 
1887  betraf  den  Bau  einer  seitens  des  Reichs  im  Intei'esse  der 
Landesvertheidigong  und  unter  finanzieller  Unterstfitznng  seitens 
der  Reichsregierung  zor  Ausfaiirong  angeordneten  Bahn  von  Inzig- 
kofen  (Station  der  Hohenzollembalin  westlicli  yon  Sigmaringen) 
sQdwestlich  nach  Tuttlingen  (Station  der  Oberen  Nedcarbalin  kui'z 
vor  deren  Endpnnkt  Immendingen);  37,i.t  km  lang  Ende  1890  er- 
öffnet.  Wie  auf  ^^t^ife  ö.jO/oI  näher  ang-en^eben,  war  seitens  des 
Reichs  gleichzeitig  dein  (Trossher/o^tlmni  Baden  der  Bau  von 
Correclursti  tickt'H  für  seine  Linie  Basel-Constanz  aufgelraizcn  worden, 
durch  welche  eine  ausschliesslich  auf  deutsclicni  (Gebiet  geleuene 
südliche  Bahn  aus  den  R«ichslauden  nach  dem  inneren  Deutschland 
geschaffen  werden  sollte.  Der  östliche  Endpnnkt  dieser  war  auf 
Hintschingen  (Station  der  badiscben  Schwarz  Waldbahn  kurz  vor 
Immendingen)  bestimmt  worden,  and  so  machte  sich  zur  HersteUnng 
der  beabsichtigten  möglichst  geraden  und  in  ihrer  Leistnngsf&higkeit 
nicht  durch  zu  scharfe  Steigungen  beeinträchtigten  Linie  weiter 
nach  Deutschland  hinein  der  Bau  des  noch  fehlenden  Zwischen- 
stttcks  an  die  wUrttembergische  HohenzoUernbahn  erforderlich. 
Zur  Vertheilung  der  Lasten  wurde  die  Ausfülirnng  der  liier  in 
L'ede  stehenden  Linie  Tuttliugen-Inzigkofenj  welche  ungefähr  mit 
je  einem  Drittel  ihrer  liing-e  auf  A^"ürttemberg,  auf  Baden  und  auf 
Iluhenzolleru  fällt,  dem  Krstereii  übertragen,  doch  übernahm  hier- 
bei das  Reich  den  weitaus  grössten  Tlieil  des  Anlagecapitals  mit 
auscbläglich  7  506  900  Mk.  und  ausserdem  Preosseu  die  Zahlung 
einer  Beihülfe  gleichfalls  k  fonds  perdu  im  Betrage  von  500  000  Mk., 
so  dass  für  Württemberg  nur  4625  000  Mk.  als  eigener  Bauauf- 
wand aufeubringen  verblieben,  und  wobei  eine  etwaige  lieber- 
schreitnng  des  Voranschlags  gleichfalls  seitens  des  Boichs  getragen 
werden  soll.  Trotz  dieser  bedeutenden  Zubusse  seitens  des  Reichs 
ist  diese  Linie  ausschliessliches  Eigenthum  des  Kanigreichs  Württem- 
berg und  bleibt  diesem  zum  alleinigen  Beti  iel)  ii))erlasseu. 

Audi  hier  brincren  wii'  über  den  eigentlichen  Kaiiiiien  unserer 
Arbeit  hinaus;  nocli  die  nach  dem  1.  April  1889  erlassenen  Kisen- 
bahnbaugesetze;  es  sind  deren  zwei:  dasjenige  vom  28.  Juni  1889 
bestimmt  die  Au5?fiihrung  zweier  Linien  und  zwar  von  Nagold 
nordwestUdi  nach  Aitansteig  mit  einem  Bauanschlag  von  15  km 
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sowie  von  Rentlingen  sttddsüick  nach  Hönau  mit  einem  Bananachlag 
von  11  km  und  dasjenige  vom  10.  Mai  1890  ordnet  die  Foitsetenng 
der  Letzteren  von  Hönau  nach  Münsingen  mit  einem  Bananschlag 
von  20  km  sowie  die  Herstellung  einer  Bahn  von  Waldenburg 

(Station  der  lÄuie  Heilbronn-Ciuü^heiin )  inadlich  nach  Kuiizelaau 
an;  Letztere  mit  einem  Bauansclilag  vnn  i.j  km. 

Betreifs  des  Aidagecapitals  der  wUrtteinbergischen  Staat s- 
eisenbahnen  ist  znnäclist  eine  Einrichtung  /.ii  erwähnen,  welche  wir 
bei  keinem  anderen  Staat  augdtrotfen  haben.  Dasselbe  gliedert 
Hieb  nämlich  nach  den  Bestimmungen  des  Eiseubahngrundgeseties 
von  1843  in  zwei  voneinander  unabhängige  VermögensverwalUm- 
gen.  Die  fttr  die  Bauplätze  der  zu  den  Staatseisenbahnen  notliwen- 
digen  Gebäude  und  die  för  die  CTruudIlächen  zu  den  Bahnhöfen  zu 
zahlenden  bezw.  gezahlten  Kaufgelder  werden  auf  das  Grundstocks- 
vermögen des  Staates  übernommen,  der  weitere  Aufwand  und 
zwar  zum  (Trnnderwerb  tiir  die  IVeieu  Strecken,  zur  Beschaltimg 
Villi  iSchwellen,  Schieiicn.  Betriebsmitteln.  InveuLarieii  n.  s.  w.  so- 
wie zur  Hauansfnlirmi<i  dagegen  wird,  sfiweit  nicht  andere  Mittel 
liierzn  disponibel  sind,  durch  Staatsanleihen  aufgebracht,  in  Folge 
des  duichwegf  fr^biT  gigen  Cliai  akters  des  Landes  stallt  sich  das  An- 
lagecapital  der  Bahnen  zilfermä^sig  genommen  hoch;  da.'^selbe  belief 
sich  nach  Vollendung  der  Stammbahn  Heübronn-Friedrichshalen  mit 
Bietigheim-Bruchsal  in  1854  auf  54  858  000  Mk*  und  fikr  1  km  aof 
179  720  Mk.,  am  Schluss  des  Betriebsjahres  1888/89  aber  auf 
478  342237  Mk.  nud  somit  für  1  km  auf  304985  Mk.  Von  diesem 
gegenwärtigen  Anlagecapital  sind  25  632  115  Mk.  ans  Grundstocks* 
miltein,  410  015  871  Mk.  aus  Staatsanleihen,  'J5  35 _>  •_>'):;  Mk.  ans 
disponiblen  «leldeni  und  7  741  957  Mk.  aus  den  Betnebsiiber- 
scliüssen  der  blaaUsbahnen  bestntten.  Von  der  eii:riii liciien  Eisen- 
hnhiischuld,  d.  h.  von  den  durch  Staatsanleihen  aiügebi-achteü 
419  615H71  Mk.  sind  bis  ult.  März  1880:  50  873  356  Mk.  getilgt, 
und  es  betrug  somit  zu  dem  gedachten  Zeitpunkt  die  noch  ungetilgt 
zu  Buch  stehende  Eisenbahnschuld  368  742515  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  der  Gestaltung  und  Entwickelnng  der 
Verkehrsverhftltmsse  zu,  so  mtlssen  w  vorausschicken,  dass  die 
Eisenbahnen  bei  ihrer  Einführung  in  Württemberg  ein  an  Land- 
und  Forst wirthschaft  sowie  an  Viehzucht  reiches  Land  vorfanden, 
welches  ausserdem  Salz  weit  über  den  eigenen  Bedarf  liefert/C,  da^ 
abtM*  Kolileii  i.'-än/licli  eulbelu'te,  und  dessen  Imliistrie  hanptsäolilicii 
mangels  i.  ner  sich,  mit  Ausnahme  der  tiscaüschen  Uiitteniudiistrie 
in  Verwerrlinn^  der  im  Lande  gewonnenen  Eisenei^ze,  fast  mir  auf 
schlichtes  üaudwerk  beschränkte.   Die  Eiseubahueu  fanden  hier 
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also  zur  Eotfaltang  der  ihnen  inne  wohnenden  belebenden  Kraft 
ein  weites  reiches  Feld;  Regierung^  und  Volk  haben  es  yerstanden, 
sich  diese  nutzbar  zu  machen,  und  so  finden  wir  heute  —  nach  der 
koizen  Spanne  Zeit  von  vierzig  Jahren  ^  in  Württemberg  neben 
dem  landwirthschaftlichen  Beichtbnm  einen  lebhaften  inneren  Ver- 
kehi-,  bowie  eine  äusserst  vielseitige  Industrie,  welche  mit  allen 
Ländern  Europas,  in  verschiedenen  Artikeln  sogar  mit  den  fremden 
Erdtheilen  arbeitet  und  von  Tag  zu  Tag  in  walirlialt  überraschender 
Weise  in  den  aiierverschiedensten  Gewerbszweigen  neue  Werthe 
hervorzubringen  versteht^  so  dass  es  nur  noch  geringer  Zeit  be- 
dürfen wird,  um  das  an  anderer  Stelle  you  uns  der  württeinbcrgi- 
schen  Industrie  gegebene  Beiwort  weniger  grossartig''  hinfällig 
2U  machen. 

Nach  der  gegenwärtigen  Gestaltung  der  wirthschalUichen  Ver- 
hältnisse umfasst  die  Landwirthschaft  64  %  der  Gesammtfläche  des 

Königreichs,  ist  besonders  ergiebig  im  Hügellande,  in  den  Fluss- 
thäJeni  und  am  liodeusee,  erzeugi  liauptsächlick  Dinkel  (eine  Wei- 
zenart) und  Hafer  und  gestattet  alljälirlich  Ausfuhr,  besonders  in 
Hafer.  wäln^  iK!  andererseits  Wii/en  und  Gerste  ebenso  regelmässig 
einen  Einlukrartikel  bilden.  Die  Ausfuhr  riclitet  sich  iiacli  Baden, 
der  Schweiz  and  dem  Elsass,  und  die  Einfuhr  kommt  hauptsäch- 
lich aus  Bayem,  Baden  und  Oesterreich-Ungarn.  Mit  der  Land- 
wirthschaft in  Verbindung  steht  ein  ergiebiger  Wein*,  Hopfen-  und 
Obstbau  sowie  die  Erzeugung  von  Mehl  und  Mühlenfabrikaten» 
welch  Letztere  einen  wichtigen  Ausfährartikel  nach  Baden,  Hessen, 
Bayern,  dem  Elsass  und  der  bayerischen  Rheinpfahs  büden.  Ein 
noch  bedeutenderer  Bestandtheil  der  Landwirthschaft  aber  ist  die 
Viehzucht,  die  den  Eisenbahnen  im  i^innenverkelu-  suwolü  wie  in 
der  Aus-  und  Einfuhr  zahlreiche  Transporte  und  hohe  Einnahmen 
zuführt.  Kindvieh  erscheint  hauptsächlich  im  Binneuverkrhr,  dem- 
nächst in  der  Ausfuhr  nach  Baden  und  der  Schweiz;  Scliate  bilden 
einen  ganz  hervon'agenden  Auafuhrartikel  vor  Allem  nach  Frank- 
reich, demnächst  nach  Baden,  nach  Lotluingen  und  der  bayerischen 
Pfialz;  bei  Schweinen  steht  wieder  der  Binnenverkehr  obenan, 
hiemach  folgt  die  Einfuhr  aus  beiden  Ländertheilen  des  König- 
reichs Bayern,  aber  auch  die  Ausfuhr  nach  Baden  weist  hohe 
Zahlen  auf.  Weiter  bringt  der  Viehhandel  anch  noch  die  Einfuhr 
von  Rindvieh  und  Schafen  aus  Bayern  mit  sich. 

Die  Forstwirt hs('haft  erstreckt  sich  auf  31  '•\n  der  Bodenbe- 
niitzung  im  Lande,  \sohvA  gegenwärtig  der  Schwarzwaldkreis  über 
dem  Durchsclniitt.  der  -lagstkreis  im  Dnrclischnitt,  der  Neckar-  und 
Donaukreis  aber  unter  dem  Durchschnitt  steht.    Der  Geidwei*th 
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des  jalirlicheii  Bruttoertrages  ans  der  Forstwirthscbaft  beziffert  >ioh 
anf  rund  29  000  0Of>  Mk.  Für  die  Kiseiihalinen  bildet  der  Holz- 
trans[)oi-t  die  wichtigste  Seilt  des  Biimeiiverkehi-s,  ausserdem  er- 
bringt er  eine  eihebliche  AustuUi*  nach  Baden,  der  Schweiz,  der 
bayerutchen  KlieiiiiitViI/,  Ifes^sen-Nassau,  dem  Saarrevier,  dem  £laa8s 
und  der  prenasischen  Rheinpro?inz,  aber  auch  die  Holzeinfuhr  am 
Bayern,  Baden  und  Oesterreich-Ungarn  bringt  holte  Zahlen,  mid 
Alles  in  AUem  kommen  die  Holztransporte  dem  Gewicht  nach  nn* 
mittelbar  hinter  den  Steinkohlentransporten,  w&hrend  sie  betrefls 
der  Transporteinnahmen  mit  Letztei-en  direct  rivalisiren  und  in  ver- 
schiedenen Jahren  schon  die  erste  Stelle  einL-^enomraeu  haben. 

Bei  dem  BtT^^ban  stellen  die  Sab.wt^rke  <d>enan.  Sie  er- 
bringen reichlich  den  dritten  Theil  der  gnn/en  Steinsalzpnuliu  lioi! 
der  deutscheu  Salzwerke,  während  die  Gewinnung  von  Kochsalz 
der  Menge  nach  geringer  ist.  Die  bedeutendste  Saline  ist  Frie- 
drichshaU  bei  Jagstfeid,  nächstdem  Clemensball  bei  Offenen,  Hall 
mit  dem  Steinaalzwerk  Wilhelmsglück,  WilhelmshaU  bei  Rottwefl 
und  die  älteste  wQrttembergische  Saline  Snlz  am  Neckar.  Die 
Salzausfnhr,  welche  von  Jahr  zu  Jahr  steigt,  richtet  sich  hanpt- 
«jlchlich  nach  Bayeni,  Baden,  Hessen-Nassau,  der  prenssisehen 
Kheinprovinz  und  dem  Grossherzogthum  Hessen.  —  Im  Uebrigeu 
besflnänkt  sich  der  Berf^lian  anf  die  Gewinnung  von  Eisenerzen, 
\v<'li}i)'  hauptsäelilicli  auf  dei'  scliwäbiscln'n  Alb  uet'ürdert  werden. 
Diescllten  linden  \'erarbeitung  in  den  inläudisehen  hsc^lischen 
Hüttenwerken  Wassei  altiiiiriii,  Königsbronn,  AbtsgemUud,  Friedrichs- 
thal bei  Freudenstadt,  Ludwigsthal  bei  Tuttlingen  und  in  der  Wü- 
helmshtttte  zu  Schnssenried. 

Einen  wesentlichen  Transportartikel  bilden  auch  Steine,  welche 
dem  Transportqnantnm  nach  die  vierte  Stelle  im  Gflterverkehr 
euinehmen.  Ks  werden  solche  in  Württemberg  gewonnen,  doch 
ist  der  eigene  Bedarf  so  bedeutend,  dass  die  Einfuhr  ans  Baden 
die  Ausfuhr,  welche  sich  hauptsächlich  nach  Bayeni  und  Hessen- 
Nassau  richtet,  beti-ächtlii  li  übersteigt. 

Die  neu  ei*standeue  ludu>ii  H-  aber  beeintlns>t  den  Eisenbahn- 
verkehr betreffs  des  Äfassentranspnrts  hauptsächlich  in  der  Hinfuhr 
von  Roheisen,  Eisen  und  Stahl  besonders  aus  dem  Saai*-  und  Buhr- 
revier,  aus  Luxemburg,  Lothringen  und  Westfalen,  vor  Allem  al>er 
in  der  Einfuhr  von  Steinkohlen  ans  dem  Saar-  und  Rnhrgebiet 
Wie  sich  die  Industrie  unter  dem  Einfluss  der  Eisenhahnen  ent- 
wickelt hat,  erhellt  am  besten  dAratis,  dass  im  Jahre  1862  erst 
273  Dampfmaschinen  mit  zusammen  320  Pferdekraft  in  Betrieb 

ten,  während  das  Land  1880  bereits  1200  Dampfmaschinen  mit 
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20  000  Fferdekrait  zfiblte  und  dass  die  Einfahr  von  Steinkolilen  von 
1733  Tonnen  in  1840  auf  698000  Tonnen  in  1888/89  gestiegen  ist. 

Betreffs  der  Entwickelnng  des  Veilcehrs  mttssen  wir  nns  wef- 
terlün  vergugcnwärtigeu,  dass  bereits  die  erste  im  .lalire  1850 
vollendete  Linie  Heilbronn-Stiittgart-Llm-Friedrichshateii  das  g-anze 
Tifliid  in  der  Richtuiifj:  von  Norden  nach  Süden  dmi  lizog,  dass  mit 
dieser  Bahn  Württemberg  zuei*8t  von  den  Bodenseeuferstaaten  am 
Bodensee  festen  Fuss  fasste.  dass  das  Jahr  1853  mit  Eröffnung 
der  Linien  Bietigheim-Mühlacker-Bretten-Bruchsal  und  Ulm -baye- 
rische Grenze  die  ersten  und  noch  hent  wichtigsten  Anschlttsse  an 
die  Bahnnetze  der  Nachbarstaaten  Baden  und  Bayern  brachte  und 
damit  der  grosse  Durchgangsverkehr  zwischen  Oesterreich  nnd  dem 
Orient  mit  Frankreich  fOr  Württemberg  gewonnen  wurde,  dass 
bei  dem  allmählichen  Anpban  des  Bahnnetzes  ganz  hervorragend 
auf  die  Gewiiiiuiiig  iiuiaer  neuer  Anschlusslinien  an  die  Balmnetze  der 
beiden  Nachbarstaaten  Bedacht  genommen  \\ uden  ist,  dass  die  bei 
N()rdlingen  nnd  Crailsheim  an  das  bayerische  Bahnnetz  in  Richtung 
auf  München  und  Nürnberg  bezw.  auf  Ansbach-Nürnberg  1H63  bezw. 
1B75  und  der  wichtige  Anschluss  an  die  badische  Odenwaidbahn 
Wflrzburg- Heidelberg  in  Jagstfeid  1866  gewonnen  wurden,  dass  das 
Jahr  1869  die  Errichtung  einer  Trajectanstalt  ttber  den  Bodensee 
zum  Anschluss  an  das  schweizerische  Bahnnetz  zwischen  Frie- 
drichshafen und  Romanshom  brachtCi  nnd  dass  der  nachbarliche 
Verkehr  mit  Baden  nunmehr  durch  13  Anschlnssstationen  ver- 
mittelt wird.  Hierbei  ist  zu  erwähnen,  dass  bei  dem  zwischen 
Württenibei  g  nnd  Baden  betreffs  der  Erbauung  der  (irenztitrecken 
beobacliteteu  \'erfahren  ausser  den  von  Wüi't.tenibei  L''  hergestellten 
Anschlusslinien  seitens  Indens  ikk-Ii  Anschlüsse  IHd:]  in  Miihlaeker 
von  Karlsruhe-Pforzheim  her,  18Ü9  in  Mergentheim  aus  der  Oden- 
waidbahn lieraus  und  1873  in  8igmaringen  und  in  Mengen  von 
Badolizell  her  bewirkt  worden  sind,  sowie  dass  zu  den  vorge- 
nannten drei  bayerischen  Anschlttssen  auf  den  Grenzen  bei  Ulm, 
NOrdlingen  und  Crailsheim  1890  noch  zwei  solche  auf  den  Grenzen 
bei  Hemmingen  nnd  Wangen  hinzugetreten  sind. 

Betreffs  der  Privatbahnen  in  Württemberg  ist  zn  erwllhnen, 
dass  überhaupt  nur  zwei  solche  zur  Ausführung  gekunmien  sind, 
Beide  als  Zweigbahnen  zur  oberen  Neckarbahn  von  Unterboihingen 
nach  Kirchheim  u.  '1\  und  von  Metzingen  nach  rrach.  sowie  dass 
diese  als  Zweige  einer  Staatsbahnlinie  dm  Staatsbahnen  ^-egentiber 
nicht  Concnrrenz,  sondern  Zufuhi'lioieu  bilden.  Betreffs  der  württem- 
bergischen Wasserstrassen  endlich  ist  anzuführen,  dass  die  Boden- 
Seeschiffahrt  die  Eisenbahnen  nicht  concnrrenzirt,  sondern  ergftnzti 

Digitized  by  Google 


—    9ü2  — 


dass<  von  den  z;ililrcichen  Flüssen  nur  der*  Neckar  von  Canjistatl 
aus  und  der  kurze  zum  Bodensee  fliessende  Schusseu  achifibar  sind, 
bezüglich  der  (Joncurrenz  für  die  Eisenbahnen  also  mir  der  Neckar 
in  Betracht  kommt.  Der  jenen  durch  die  Neckarschiffiabrt  er- 
wachsende Verlast  beziffert  sich  allerdings  anf  jährlich  durchschnitt- 
lich 200  000  Tonnen,  indes  wird  hiervon  figist  nor  die  11  km  lange 
Bahnstrecke  Heiltronn-Jagstfeld  betroffen,  da  die  Neckarschiffifahrt 
von  Heilbronn  aufwärts  nur  mit  Segelschiffen  bewii-kt  wird  und 
diese  (1(11  Bahnen  nur  rund  2")  000  Tonnen  nimmt;  die  übHffen 
17r>iMiu  'rdiiiieii  Meibeii  im  Verkehrsgfebiet  von  lieilbronii  hv/.w. 
gelii'U  sie  liier  auf  die  über.    .Mit  Kiicksirht  anf  den  gi'oss- 

artigen  Llolzverkehr  kommen  aber  ausserdem  auch  die  t!r»ssbareu 
(Jewässer  zur  Sprache.  Solclie  sind  der  Neckar  von  Rottweil  m» 
(im  änssersten  äüdwesten  des  Landes),  die  Neckarznflflsse  Lauter, 
Olatt  nnd  Enz  mit  Nagold  nnd  £yach,  der  Mainznflnss  Einzig, 
femer  die  Donau  auf  10  km  von  Ulm  aufw&rts  und  deren  Neben- 
floss,  die  Iiier.  Nach  der  Statistik  des  Jahres  1892  wurden 
165  000  Tonnen  Holz  verfldsst,  den  Eisenbahnen  also  entzogen^ 
doch  nimmt  die  Flösserei  immer  mein*  und  mehr  ab. 

Wie  schon  an  verschiedenen  Stellen  gesagt,  bedingt  die  poli- 
tische Landesgrenze  ^egen  Hadeii  nicht  uumitt-elbai-  den  AN'echsel 
im  gegenseil ipeti  Kisenbahnbesitz  der  beiden  buiaten,  vielmehr 
i*eichen  württembergische  Linien  nach  Badeu  und  ebenso  badiscUe 
nacli  Württemberg  bis  zu  der  nächsten  grösseren  Anschlussstation 
hinüber;  aal' dieser  Seite  deckt  sich  in  Folge  dessen  auch  Betriebs- 
und Eigenthumsgrenze  mit  einander.  Anf  der  bayerischen  Seite 
dagegen  deckt  sich  die  Eigenthnmsgreiize  der  beiderstttigen  Staats- 
bahnen mit  der  politischen  Landesgrenze,  und  es  besteht  deshalb 
betreffs  der  fraglichen  linien  gegenwärtig  noch  ein  gegenseitiges 
l^achtverhältidss,  doch  soll  hierin,  wie  auf  Seite  58(5  näher  auge- 
geben, eine  Aendernng  eiiitieten.  Gegenwärtig  bezw.  nacli  dem 
Staude  nlt.  März  I88t)  sind  die  o,>«.>  kni  lange  Strecke  \  uii  "ier 
wiirtteniltertrischen  Station  Ulm  bis  zur  ideellen  Landesgrenze 
(Mitte  der  Donaubrücke  bei  Neu-Ulm)  und  die  10,:ia  km  lange 
Strecke  vom  württenibergischen  Bahnhofe  Crailsheim  bis  zur  Lan- 
desgrenze, zusammen  also  11,28  km,  au  die  bayerische  Staatsbahn- 
verwaltung  verpachtet,  andererseits  aber  die  bayerische  Staatsbaho- 
strecke  von  der  Landesgrenze  bei  Pflaumloch  bis  zur  bayerischen 
Station  NdrdUngen  mit  3,75  km  seitens  der  wQrttembergisdien 
Staatsbahnverwaltung  angepachtet,  und  es  ergiebt  sich  demuacb 
per  ult.  März  isHi)  jregeuiilu;r  der  Kigenthumslänge  von  15tib,u  kiu 
•Mie  BeUiebsiaui^e  von  lüüU,ya  km. 
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Gehen  wir  nun  auf  die  BetriebBergebnisae  der  wllittembeigi* 
Beben  Staatebahnen  fiber,  so  bildete  aueh  bei  dieaen  in  den  ersten 
Jaliren  der  Personenverkehr  die  Haupteinnahmequelle,  der  Ottter> 
verkehr  trat  indes  schon  im  zweiten  vollen  Betrieb^jahr  der 
Hauptbahn  Heilbronn-Friedrichshafen  in  den  Vordergrund,  hat  sich 
immer  mehr  als  die  wichtigere  Seite  des  Verkehrs  gezeigt,  die 
Einnahmen  aus  der  Peraonenbeiordtiiung  bis  jetzt  aber  noch  nicht 
um  das  Doppelte  ttbertroffen.  Einen  IJeberblirk  über  die  absolute 
Zunahme  des  V'erkehrs  der  württembergischeii  Ötaatsbahuen  ge- 
winnt man  aus  dem  Vergleich  der  Betriebsjahre  1H54/Ö5  und 
1858  59,  innerhalb  welcher  Zeit  die  Ausdehnung  des  Netzes  mit 
30d  km  unverändert  geblieben  ist  mid  die  Linien  Üeilbronn-Stutt- 
gart-Friediichshafen  mit  Bietigheim-Bruchsal  und  Ulm -bayerische 
Grenze  nmfasste.  Die  Betriebsergebnisse  dieser  beiden  Jahre 
stellten  sich«  wie  folgt: 

1854/55  1856/59 
PersonenzaU   1898  388  8743986 

Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehr  .    1779  777  Maik      2  472821  Mark 

Güleifrequenz  (in  Tonneu  ä 

KI  M)  kg)   281561Tomien     445  462  Tonnen 

Einnahme  aus  dem  Güter- 
verkehr   2  870  (»70  Mark      :i  78«  077  Mark 

Gesammteinnahme  ....   5279  748    „        7224799  „ 

Innerhalb  des  Personenverkehrs  besonders  nimmt  auch  bei 
den  wfirttembergischen  Staatsbahnen  der  Binnenverkehr  bei  Weitem 
die  erste  Stelle  ein;  er  beweg^te  sich  unter  Zugrundelegung  der 
letzten  fönf  zum  Bericht  gezogenen  Jahre  bei  stetigem  Anwaehsen 
zwischen  10805  852  Personen  in  1884/85  und  18 127 122  in  1888/89. 
Nächstdem  folgt  der  directe  Verkehr.  Derselbe  stieg  von  644818 
Personen  in  1884/85  auf  688  737  in  1888/89;  hierbei  tritt  vor 
Allem  der  nachbarliche  Verkehr  mit  Baden  hervor,  weicher  alljahi- 
lich  die  reichliche  Hälfte  des  ganzen  directen  Verkehrs  ausmacht; 
diesem  t'ol^t,  aber  mit  nnvergleichlich  geringeren  Zahlen,  der  nach- 
barliche Vei'kehr  mit  Bayern,  dann  der  Verkehi-  mit  dei-  Main- 
Neckarbahn,  wobei  badische  Stationen  wieder  noch  mit  inbegriffen  * 
mnd,  hierauf  der  mit  der  Schweiz,  mit  Elsass^Lothringen  und  mit 
Frankreich.  Betreffs  des  Durchgangspersonenverkehrs,  welcher  in 
1884/85  nur  erst  72  465  Personen  betrug,  seitdem  aber  al^Uirlich 
erheblich  gestiegen  ist  und  in  1888/89  eine  Personenzahl  von 
168  396  ausmachte,  hftlt  sich  der  zwischen  Bayern  und  Baden  und 
der  zwischen  Bayern/Oesterreich  und  den  Bheinkuden  die  Wage 
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und  (He  ilnite  Nt-elle  iiiiiiiiit  hier  der  Verkelir  zwisclien  l>a\eni. 
Oesten-eich  und  dtiii  Urioiit  Fraukieich  ein.  Die  betrells  ilt^s 
g-esanmiten  PefS(HitMi\ t-i kflii-s  am  >iark>ti'ii  tiv<nu'iit ii-ie  'J  heilstitcke 
ist  StuiL^^aii-CaunstHtt  und  die  am  stiirksten  Ii«  (|neutirte  diirch- 
geUeude  Linie  L'lm-MUhlacker  und  weiter  bis  Brelteu. 

Im  (Güterverkehr  steht  der  directe  Verkehr  obenan.  Derselbe 
bewegte  eich  zwischen  1  765  i>4B  Tonnen  in  1895/86  und  2 184  234 
Tonnen  in  1888/89»  nnd  hierbei  ttbertrifft  die  Binfnhr  mit  ihren 
Kohlentransporten  ganz  erheblich  die  Ausfuhr.  Nach  welchen  bezw. 
aus  welchen  Ländern  sich  Ein>  und  Ansfiihr  der  Massenai«tikel  be- 
werfen, ist  schon  weiter  oben  anj^eg^eben.  Nacli  dem  dii'ecteii 
Uiitri  verkclir  kommt  dw  Binnenverkehr:  derselbe  ist  von  l  04«  22it 
Tonnen  in  1884/85  auf  1  757  UH1  'PtMinni  in  1888/89  irest ieireii. 
und  der  Giiterdurchjrang:,  welcher  die  dritt»*  Stelle  eiiininiuits  hat 
sich  zwischen  ;U4(>'.»7  Tonnen  in  18S.>,  ÖÜ  und  475  9üG  Toniieu  ID 
1888/89  bewegt.  Die  wichtigsten  IVansportartikel  sind  im  Güter- 
verkehr den  transportirten  Mengen  nach  Steinkohlen,  Holz,  Ge- 
treide und  Steine.  Hierbei  reichen,  wie  schon  an  anderer  Stelle 
gesagt»  dem  Gewicht  nach  die  Holztransporte  nahe  an  die  i^tein- 
kohlentransport«  heran  mid  übertreff<^n  bezttglich  der  Transportein- 
nahmen  die  Ijetzteren  sogar  in  manchem  Jahr.  Das  letzte  sn  Be- 
richt ^ezoi:»'ne  .lahr  188S  89  vv<r'Ah  an  St^einkohltMitrauspori«^!)  ein 
((►uantnni  von  714  üso  'ionnen  und  eine  lunnalane  vuii  2  IUI  4i»V*  Mk., 
di»^  Holzti"an>jM»rte  daL'>*ir*^n  (»öö  184  Tonnen  bezw.  2 '242  443  Mk. 
Die  am  stärksten  ireiiuentirte  Stre«  ke  und  gleichzeitig  die  wich- 
tigste IVansitroute  ist  ;iuch  beim  Güterverkehr  Ulm-Mlihlackeiv 
Bretten  und  als  Transiuouten  folgen  dieser  Ulm-Mengen^  Crailsheim* 
Mtthlacker  und  Orailsheim-Jagstfeld. 

Betreffs  der  Betriebsausgaben  ist  erklärend  zu  bemerken,  dass 
die  Verwaltung  Emenerungs-  und  Reservefonds  nicht  führt,  die 
diesen  Fonds  sonst  zur  Last  fallenden  Auagaben  also  in  den  wirk- 
lichen BetriebBEusgaben  mit  enthalten  sind,  und  weiter  ist  zur  Be- 
urtheilung  dieser  hervoi-zuheben,  dass  bei  dem  gebirgigen  (  liaraktei 
des  franzen  Landes  die  Steiguntrsverhaltnisse  der  Kalmen  >clir  au- 
günstige  >ind.  indem  nur  -Häs  km  in  der  Hori/ontale,  12lu  km  Aber 
in  Steigungen  bezw.  (lelail  liegen,  dass  hiervon  7aä  km  eiu  Längen- 
gel'äll  Uber  1 :  200  haben  und  die  Maximaisteigung  1  : 43  be- 
trägt; dieselbe  liegt  auf  der  Strecke  Freudeiistadt-Schiltach.  Ab- 
gesehen von  den  drei  ersten  Betriebsjahren  1S45/40  bis  1847/48 
haben  sich  die  Betriebsausgaben  zwischen  68,»%  der  Bruttoeui* 
nähme  in  1848/49  und  42,53%  ui  1860/61  bew^  im  Dorch- 
sctmitt  aber  51,<8%  betragen;  innerhalb  der  letasten  fttnf  Jahn 
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1884/85  bis  1888/89  besonders  aber  sind  die  Ausgaben  von  52,65^0 
aUjfthrlich  bis  auf  49,i9  %  in  1888/89  herunter  gegangen.  Qegen- 
ttber  den  vorerwähnten  ungünstigen  Steigungsverhältnissen  und  dem 
Umstände,  dass  —  wie  bei  Abhandlung  des  Baues  angegeben  — 

die  Verwaltung  häutig  und  lange  Zeit  iiül  kurzen  Theilstrecken  zn 
arbeiten  hatte,  ist  dies  ein  überaus  günstiges  Resultat.  Dabei 
fällt  ferner  noch  in  die  Wagschale,  dass  keine  einzige  der  liier  in- 
begrilfenen  Linien  als  ^^Secundärbahn  gebaut  ist,  und  dass  auch  iinr 
ein  verhältnissmässig  geringer  Theü  derselben  mit  zusammen  127  km 
aecandär  betrieben  wird. 

Der  Ueberschuss  der  Bruttoeinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben erbringt  die  Verzinsung  des  jeweiligen  Anlagecapitals» 
und  es  hat  sich  dieselbe  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt  ge- 
BteUt: 

pro  1845/46  1846/47  1847/48  1848/49  1849/50  1850/51  1851/52 

1,41  1,87  1,28  1,68  1,78  3,09^        3,2»  7o 

pro   1852/53   1853/54  1854/55  1855/56  1850/57  1857/58  1858/59 

3, «7  2,91  4,1«  4,98  5,80  5,32  Ö,29  *^/(j 

pro  1859/00   1800/01   1861/02  1862/03  1803/04  1804/05  1865/60 

5,33  6,19  6,39  5,82  4,80  4,30  5/n  % 

pro  180Ö/Ö7   1Ö67/68   1868/69  1869/70  1870/71  1871/72  1872/73 

4,76  5,21  3.S1  3,25  3,11  3,75  3.fMi% 

pro  1873/74  1874/75  1875/76  1876/77  1877/78  1878/79  1879/80 

3,33  3,52  3,48  3,46  3,46  3,31  3,09% 

pro  1880/81  1881/82  1882/83  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87 
2,54         2,80        2,7«        3,07        2,08       3,01       3,16  7o 

pro  1887/88  1888/89  1  ^  ß^^ehsclmiU  3.^.7.- 
3,81  3,51  IQ  I 
Dass  die  Rental^tät  seit  Anfang  der  sechziger  Jahre  erheb- 
lich zurückgegaugeii  ist,  hat  seinen  Grund  neben  den  bei  allen 
iiahaen  betreflfs  der  volkswirthschaftlichen  Verhältnisse  gemachten 
Beobachtungen  vornehmlich  darin,  dass  die  Zunahme  des  Ver- 
kehrs mit  der  bedeutenden  Ausdehining  des  Bahnuetzes  in  den  un- 
veränderlich gegebenen  Grenzen  des  Verkehrsgebiets  nicht  gleichen 
Schritt  halten  konnte,  und  dass  sich  das  Anlagecapital  über  den 
Längenzuwachs  Iiinaus  immer  mehr  gesteigert  hat,  denn,  wie  schon 
an  anderer  Stelle  gesagt,  betrug  die  kilometrische  Belastung  nach 
Vollendmig  der  Stammbahn  im  Jahre  1854  nor  179  720  Mk.,  in 
1888/89  aber  304985  Mk.  Indes  haben  gerade  die  warttember- 
gischen  Staatsbahnen  ihre  volle  und  hohe  Rentabilität  gefunden  in 
der  dnrch  sie  bewirkten  Wiedergeburt  und  fortgesetzten  Hebung 
der  vaterländischen  Industrie! 
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Von  den  nach  vorstehenden  Proi-entsätzen  sich  ergebenden 
zitt'ennässi*^eii  Summen  sind  in  dem  Zeitrauni  von  1855  bis 
im  »'iiiizt^ii  7  741  957  Mk.  zur  Krweiterunj?  und  Verbesserung  der 
Bahoanlagen  verwendet  und  somit  nicht  immdr  der  ganze  Betriebs- 
ttbersdiiuis  an  die  Staatskasse  abpreliet'ert  worden. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  gegenwArtig«n  Verkehr  der 
wfirttembei^gischen  Staatsbahnen  zn  geben,  lassen  wir  hier  die  Be- 
soltate  des  letzten  znm  Bericht  gezogenen  Geschäftsjahres  11^8»  89 
folgen.  Es  wurden  befördert  IS  984  255  Personen,  4  5B4094000  kg 
Frachten  und  hierfftr  10  768  484  Mk.  bezw.  20  103  800  Mk.,  im 
Ganzen  aber  einschliesslicli  dei'  Nebeneiuii.iiimen  33  223  927  Mk. 
vereiiiiiiihint.  Die  Hetnebsans^abcn  »Mforderti-n  16  950  812  Mk.. 
und  es  ergab  sich  somit  ein  liel  rit  bsulterschuss  von  10  273  n5  Mk. 
Zui*  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  342  Locnni'.n'ven,  h34  Pei- 
sonenwagen  und  5323  Lastwagen  vorhanden^  das  Beamten-  und 
ArbeiterpersonaL  aber  belief  sich  auf  8872  Köpfe. 

OriasiMlIoil.  Zw  Ansfäbrong  der  mit  6«teU  vom  18.  April  1843  ra- 
geordneten  ersteo  BiMobsliobant^o  worde  Umi  AUerhoehster  EntaehUessoDg  tod 
1$.  Juni  184.1  i  tue  busoriderc  Behörde  ale  «EieenbnhncommissioD*  errichtet  ood 
sanlcbst  dum  MiuiHtfrium  dos  Inneru,  uoterm  29.  September  1844  aber  dem 
Fiouii2:ministerium  uuterstellt,  und  wt  iipr  unterm  123.  Juli  1S50  erfüllte  d^Ten 
Einverleibung  in  <\\>'  1819  gebildete  ()!><  !  tlniuizkammer  ala  „IV  Ahth'  Mnng  für 
die  Eiaenbaliiivri waltuag".  Nachdem  iiiy\vif.(  hen  auf  <irnud  u«  r<  t>.  >t  t7»'Ä  vom 
17.  De7.embi-r  I84y  im  Vertrage  vom  11.  Juii  iJiäU  der  zwiscLoa  dtfi  Krone 
Württemberg  und  dem  fürstlichen  Hause  Thum  uud  Taxis  betreffs  der  Württem- 
berg ischen  Ponten  besteheode  LehneverbaDd  gelost  ond  der  Poetbetrieb  in  die 
anmlttelbare  Leitung  des  Staateft  fibergegangeo  war,  sowie  nacbdem  die  kaolchst 
nar  für  den  Eiseubabobetrieb  errichtete  Telegrapheaaostalt  IdSO  anr  öflSenUiehea 
BenatniDg  freigegebeo  wordeo,  erfolgte  darch  Allerhöchste  Verordoong  Tom 
17.  Juli  1851  die  ErrichtOQg  einer  „Centralbehörde  für  die  Verkehrsan^talten" 
unter  dem  Finanzministerium,  deren  1.  Sectioa  »die  Biseobaiincommiseioa*  bti' 
dote.  Da  die  ätaatsbaliuen  aber  immer  mehr  au  Ausdehnung  gewannen,  wurden 
unterm  H.  Novfni^»  r  IS.'iS  innerhalb  der  Centralbehörde  für  die  V^Tkeiirs- 
un>talt<»n  nuii  uln  /.iv«-i  gt-lrtuüte  Sertionf»ii  dic?!«T  fiir  tiif  Eisonbfthiinrulianto:i 
b*  z\\.  Stelle  der  bisherigen  Eisenl'ahiii  umniisdiün  für  liie  V«  i  waltniiir  »kuI  lieo 
Btitritli  iler  eröffneten  Streckten  eine  be^uadere  ,Ei8enbahubaucominij"aiuü*  uud  cioe 
„Eiaeubahudirectiou  '  eingesetzt,  der  Letzteren  später  auch  durch  Allerhöchste 
Verordttang  vom  5.  Oktober  1863  Vorwaltoog  und  Betrieb  der  für  Becbnung  des 
Staates  erworbenen  Bodensee-  nnd  Ncckardampfscfaigfahrt  mit  übertragen.  Untena 
Ül,  Oktober  1864  erfolgte  dann  die  Abtretinnn^  der  tu  Rede  stehenden  Central* 
bchörde  vom  Finanzministerium  und  die  Zntheilnng  derselben  aum  Miniaterinm 
der  auswiirtii^tfu  Angelegenheiten  als  eine  besondere  Abtheiluog  desselben.  Die 
Kisenbahndirection  erfuhr  übri«r«*n8  im  Julire  1870  insofern  eine  Eiuschränkonf 
ihres  Wirkunjrskreif»!«,  als  in  b'olijc  der  Eröffnung  der  badischen  Bahn-itrv  cke 
Heidelberg- Jagst ft'ld  die  Neckardampfschifllaliit  staatlichersoits  eingestellt  wurde. 

Mit  All*  ! !HH-h."<ter  Verordnung   vom        Juni  187.)  trat  betreffs  Verwal- 
tung uud  Beaufsichtiguug  der  Verkehrsaustalteu  eine  ueue  Organii^ation  ins  Leben. 
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iHicr«;  I/«  ituiii,'  iiinl  Aufsicht  vorblivb  liit>rl)ei  dem  Mhiiätt  i  imii  dt-r  aiisw .u  t i«;ou 
jÄugtluf^tüiiciUij,  Aliiht'iluug  für  die  VerkoUrsunst-alteu,  für  die  eigontlichu  Ver- 
waltung uud  uuiuittelbare  Leituu^;  aber  wurde  „die  Gonuraldirectiou  dur 
VerkchrsaDitaltoD**  oen  en'iohtet,  inoerhslb  welcher  wiederam  die  »EtienlMÜinbaii- 
cuminissioo"  für  die  Lettong  und  Beaafsichtigaog  dea  Nonbaues  von  Eisen' 
bahoifD  aud  die  ,tlStt»nbahodirectiou"  für  die  Leitang  des  Betriebes  und  der 
VerwailuDj^  der  Kisenbahueti  sowie  der  Budt^nsüedainpfBcbiffTabrt  zwei  besondere 
SectionMi  iMldotfU,  und  wobei  die  BieeDbahndireetioD  in  drei  Uiitcrabtheiluiigeu, 
IQ  dit-  Ht'lri«'bsabthL>ilnng,  in  die  Verwullun^'H-  und  ßuuabtlieiluug  und  in  die 
Itfrlminiärsi»)»! lu'iliin?  ?:('rlegt  wurde.  Nach  wenigen  Jahren  jodoch,  durch  könig- 
liche Vi-rordnung  vnin  20.  März  1881,  erfuhr  die>i'  C>riruni.-'aiiou  abermals  «^tne 
durchiu'reifL'nde  At-iaierung,  uml  d\v>v  mit  dem  I.April  1Ö81  ins  Lebeu  getretene 
neue  Organisation  ist  die  noch  jetzt  •gültige. 

Die  obere  Leitung  uud  Beuufbichtitruni;  der  VerkLlir.siiiist^ilten  ist  hierbei 
wieder  nicht  berührt  worden,  vielmehr  uaci»  wie  vor  der  Abiheilung  für  die 
Vcrkehrsanstalten  im  Mfnisterinm  der  attswärtigen  Angelegenheiten  vorbliebeni 
dagegen  ist  die  numittolbare  Verwaltung  der  Staalseisenbahnen  und  der  Bodensee- 
dampfschifffahrt  einerseits  und  diejenige  der  Posten  und  Telegraphen  anderer- 
8«i(8  völlig  voneinander  getrennt  und  fiir  jede  dieser  beiden  YerwaUnngen  eine 
besondere  (ioneraldirection  erriclitet  worden.  Hierbei  sind  iiiittr  Anflosang  der 
bisherigen  gelbstsfitndigen  KiHenbahnbaucommisaion  die  Nenbauangclegenheiten 
der  iienen  ( 'entralbehörde  der  Staataeisenbahnen  mit  unterstellt  worden,  nnd  so 
li'  gl  (lt  r  ..rJeneraMnoction  der  Staatseiaenbalinen"  die  unmittelljiire  l>(  itiiii«» 
nnd  I?<  :uifsi(  lit  i^'uug  des  gesanunten  Dienstes  der  Stnatseisenbahnen  uud  der 
iiodetjbee- DttiuiWschifffahrt  ob.  Die  Untereiutlieiluug  der  Geueraldirection  in 
drei  Abtheilungen  ist  dieselbe  wie  früher.  An  der  Spitze  dar  Generaldirection 
steht  ein  Präsident,  welcher  gegenwärtig  gleiehseitig  Vorstand  der  Betriebs- 
abtheilnng  ist«  und  den  beiden  anderen  Abtheilungen  ist  je  ein  Director 
vorgesetat.  Die  Collegiatniitglieder  der  Generaldirection  sind  thells  BaU',  theils 
Fioaozbeamte,  nnd  die  Hülfsbureans  der  Generaldirection  sind:  das  tecbnieehe 
Bureau,  das  Revisorat,  das  Rechnnngsconlrolebureau,  das  Bureau  für  die  Wagen> 
controle,  das  Tarif-  und  Recl;iiniitii»iifilnire:in,  das  Betriebs-  und  Kursbnrean, 
dn?  «tati3tf-che  Bureau,  dn«  ( ;riiii(ll)nt'hfibureau  die  KiaenbahnliauptkaWi- ,  die 
Muntirungöverwaltung  sowie  tiie  1  ii v- ntarsverwaltung ,  diese  sammtlicli  mit 
Sitz  in  Stuttgart ,  die  Huuptniaguzinsverwaltung  dagegen  mit  Sitz  in 
Ksalingen. 

Die  Organe  der  Directiou  für  den  äusseren  Dienst  sind:  Die  Betriebs- 
oberinspectoren,  gegenwärtig  drei,  sur  Leitung  aud  Beaufsichtigung  des  ge- 
sammten  Eisenbabnbetriebsdienstes:  der  Oberniaschinenmeister  zur  oberen 
An&icht  über  den  Locomotivendienst,  fiber  Beschaffenheit  und  Znstand  der 
Pahrbotrtebsmlttel,  Danipfkesselanlagen  und  sonstigen  mechanischen  Einrich- 
tungen sowie  über  den  BetrieU  sämmtffcher  Werkstatten;  der  Cnlturinspector, 
welchem  die  Anlage  und  Instandhaltung  der  Böschung^pflanzungen  sowie  die 
Verwerthung  sonstigen  nutzbaren  Areals  der  Verwaltung  obliegt;  die  Eisenbahn- 
Im  ti  i' l'-banäniter  für  den  Halinmif^ichts-  und  den  Bahnuiit«  rlmltungsdtenst,  gegen- 
wurtiL':  von  räMinlich  geringer  Au.-'d»  hnnnir  (mit  F'rziikeir  von  bi^^  72  km); 
ilit;  lietfiel>3iij»[»eetioueii  als  Br'zirk.s.sleUta  lur  tleii  BeUieb^dieti.st  und  ali»  Ijokiil- 
stellen  für  diesen  die  Buhnverwaltungeu  L  und  IL  Klasse,  die  Stationfmeister- 
stellen,  die  Haltestellen  nnd  die  Haltepunkte;  fiir  den  Zugsförderungs-  nnd 
Werkstättendienst  die  Locomotivwerkstatteu »  welchen  die  Unterhaltung  der 
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LoGomotir«!!  ubli«gt  and  dM  IjOOomotiTp«nonai  «Dteratellt  iat,  sowie  di« 
Wagenwerkitatte  behofs  üntarhftHttng  der  Wagen. 

Nach  der  gegenwftrtlgen  Einiheilung  beatehen  12  Betri^tospeetioneo, 
deren  Beiirke  Strecken  von  75  bit  167  km  Lange  nrnfaBten.   Bs  lind  diea: 

Betriebsinfpection  Heilbronn  mit  den  Strecken  Bietigheim -Heilbronn* 
Oiterbnrken,  Hellbronn'Eppiogen  nnd  Heilbronn  •Welusberg  (gegen  Crailsbein) 
mit  sarnnmen  106  km. 

Betriebsinspection  Stuttgart   mit  den   Strecken  Bivtighcim-Stnttgart- 

('niin8tatt-riochiDgeD-(iuppiDgeo    (gc^^eii    Ulm),    Stuttgart -Böblingen  (gegen 
Ealiogea)  und  CaDDatxtt-VVttiblingtMi  (gegen  Auleu)  mit  snaainmL>ii  km. 

HetriebaiDSpectiüti  Ulm  mit  den  Strecken  Göppingen- Ulm -Lunpheim  der 
nauptbnhn,  Ulm  -  Sohelklingen  (gegeu  Stgmaringeo)  and  Ulro^Sontheim/Brens 
(gegvn  Aulon)  mit  sosammen  127  km. 

Hetriebsiospection  Friedriclit^hafon  mit  den  Strecken  Friedrichahafen- 
Anlendorr- Laapheim  (gegen  Ulm),  Aaieodorf*Ki88legg-Lfeatkirch-laojr  nod 
Kiielegg- Wangeti  mit  zusummun  148  km. 

H«'friebeini3|)tM  t iiin  Aalen  mit  den  Strecken  Waiblingen- Aalen -Gtildiihofe- 
Nurdünut  ii  und  Aalrn  •  Soijth»-iui  IUluz  (gegen  Ulm)  mit  zasammen  143  km. 

Brti  irhj-iririiMMiunj  (.'railsheim  mit  den  Strecken  Ooblshöfe - Crailsheim- 
.MergiuiliLim  und  ("railahciui-neaaeutliai- Weinaburg  (gogcn  Heilbroun)  mit  zu- 
summeu  1G7  km. 

fietriebsintpectioD  Backnang  mit  den  Strecken  WaibÜDgen- Backnang» 
lleaaenthal,  Backnang* Beibingen  •Bietigheim  and  Beihingen ^Lndwigaborg  mit 
ansammen  88  km. 

Betriebeinapection  Pteadenatadt  mit  den  Strecken  Böblingen  •Entingen* 

Freodenetadt-Schiltuch  nod  Kutinu'Lri-Horb  mit  znsaininen  1(X)  km. 

ßctriebsinspection  Calw  mit  den  Strecken  ZufTenhansen- C'ulw,  Pforzheim* 
Brötzingen -Wildbad  and  Brötaingen*  Calw  Hochdorf  (bei  Eatiogen)  mit  an- 
Bamin<>n  l'J:}  kni. 

Hetrii bsins|)<  ( lioti  Rottweii  niii  den  Strecken  Horb -Rott weil- VilHoget) 
und  Rott w*  ii-inimendiagen  mit  /.iisammen  105  km. 

liclriebsinBpectioD  Sigmaringen  mit  den  Strecken  Kbingen  (von  Tübiogou 
ber)-Sigmariug«n-HerbertiQgen-Schelkliugea  (gegen  Ulm),  llerbertiugtjtt  -  Alts- 
baasen •  Antendorf  and  Altthansen-Pfallendorf  mit  »laammen  148  km. 

Betriebsinspection  Tübingen  mit  den  Strecken  Horb- Tübingen -UDlar* 
bothiugen  (gegen  Plochingen)  und  Tabingen' Ebingen  (gegen  Sigmaringcn)  mit 
aaaammen  ISO  km. 

Die  in  den  voratehenden  Linien  nicht  mit  enthaltenen  Stiedcen  Bietig- 
heim •Müblaeker«  Bretten  von  30  km  Länge  nnd  die  8  km  lange  Streek» 
IMochingen-Untorboihingen  bind  aus  der  Kintheilung  In  Betriib^lngpecticdll' 
bezirke  au6ge8chied(>n  und  den  Bahnholbverwaltnngeu  I.  (Jlaaee  Mähladcer  betw. 
riochinffen  untertttellt. 

im  Allgemoition  bKilit  lii»'r  noch  /.u  h^morken,  dags  dii'  Hrtriebsinepet'- 
toren  gleichzeitig  Voi  r.t:iiidt'  d»  rii  iiiL'«  u  Stationen  sind,  an  welchen  ihr<^  Betriebs- 
inspectioneu  den  Sitz  habuu.  ?o\vi<  daad  die  Bahuhofsverwaltougeu  I.  üla&5«  deu 
Betriebsiuspectioneu  nicht  mit  unterstellt  sind. 

LocomotiTwerkstätten  atnd  vier:  so  Aalen,  Eaalingeu,  Bottweil  nnd 
Friedricbshafen  vorhandeo  ond  ansserdem  noch  Nebeowerkstatten  aa  CrailshMB, 
Uttilbrouu,  Ulm  und  Tübingen  eiogericbet.    Diu  Wagenwerkatatte  befindet 
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sich  in  (Jaiingtatt.  Forucr  ist  hier  noch  Ute  ScbweUeDimprägniraDStiilt  in  ZufTcti- 
hftnieti  Sil  erwähnea. 

Für  den  Eisenbahobuu  werden  nur  nach  Bedarf  besondere  Dienststelleu, 
als  Kisenbahnbaniinler,  Balinliuaectioii«!,  HodtlMoattotionmii  BfthDhofl»aiiäinter, 
Bahnhofbaubaream  errichtet. 

Das  Geschärtsjahr  ninfaästc  bei  den  württembergiBchen  Staatebabueu  vuu 
Krnchtang  dieser  bis  zum  Jahre  1878  die  Zeil  Tom  1.  Jali  dea  laafenden  bis 
zam  tetsten  Jnui  des  folgenden  Jahres,  ist  in  1878  aber  anf  das  |etst  gebrätieh> 
lieh«  sogenannte  Btatsjahr  vom  1.  April  des  lanfenden  bis  Bam  letsten  Mars 
des  folgenden  Jahres  abgeändert  worden. 

Im  Auschlnss  ao  die  Organisation  ist  auch  hier  derjenigen  Binrichtnog 
an  gedenken,  welche  den  Zweck  hat,  einen  geregelten  Verkehr  swischen  den 

KisL'nV'alii.hi  liördoD  nnd  den  boinfenen  Vertretern  dos  Hundelä,  d^r  Gewerbe 
und  der  Ijundvvirthächaft  liorbcizufübreii ,  und  va  \ät  dii'se  H^iDrichtoug  in 
\Vürttüni>)frg  unter  allen  Staaten  von  Altdeutschlund  zuerst  ins  Leben  gerufen 
worrl<  n  Znnäcb-it  wurde  durch  AHerlnk-liste  Wrordnunc"  vfini  4.  Juni  IK78  ein 
1  iilliriider  Ant-rliuss  von  \'i  itretem  des  lluniiela,  der  (iewcilH-  lunl  der 
l.aiulw ii lüftchult  '  errichtet  uuii  der  Generaldirection  der  V'erkehrsanatidteu  bei- 
jieueben.  Bei  der  Neut)rgauj{jution  vom  20.  März  1881,  durch  welche  die  bis- 
herige gemeinschaftliehe  Generaldirection  der  Verkehrsanstalten  aufgelioben 
wurde,  ist  der  berathende  Ausschuss  unter  der  Besseichonng  „Beirath  der  Ver- 
kehrsanstalten" dem  snstandigcn  Ministerinm  der  auswärtigen  Angelegenheiten 
als  nnnmehriger  einziger  Centralstelte  der  Verkehrsanstalten  betgegeben  worden. 
Uie  Zusammensetzung  desselben  ist  hierbei  unverändert  gcbliebeo;  er  besteht 
aus  8  Vertretern  due  Ilantlels  und  der  Gewerbe,  von  welchen  je  einer  seitens 
der  H  Handeln-  und  (lewerbekammern  des  Landes  L'ewäldt  wird,  und  -.wv? 
8  Vi  i  ti'  I*  :ti  (U  r  T.aruhvirlh^chjift,  deren  Wahl  durch  daa  Gesamnitcoliegiuui  der 
( 'entiujötclle  ilit  J-:i[)du Ir( iuschafl  orfolgt.  Der  Beirath  wird  durch  das 
Ministerium  je  uach  Hedui Ini.-^ü,  mindestens  aber  jährlich  zweimal,  zu  gemeiu- 
schaftlichen  Sitzungen  zusammen  berafeo.  Den  Sitzaugen  prasidirt  der  Ressort^ 
minister  in  Person  bezw.  ein  von  diesem  beaoftragter  Stellvertreter.  Zweck, 
Rechte  nnd  Pflichten  des  Betraths  sind  dieselben  wie  In  den  anderen  Staaten, 
und  auch  hier  hat  derselbe  einen  ständigen  Ausschuss  von  6  Mitgliedern  aus 
seiner  Mitte  zu  wählen. 

Ausser  diesem  ans  gewählten  Vertretern  derPrivatinteressenteu  bestehenden 
Beirath  der  V^kehrsanstalten  iäi  In  Württemberg  bei  der  Neuorganisation  von 

1881  aber  auc!)  noch  eiu  „Rath  »1er  Verkehreanstrill»  n"  »  ri  ic  htet  und  dem 
Jiesiiortmiuisterium  beigegeben  wordeu.  Dieser  hat  deu  Zweck,  die  zum  Ge- 
äclKiflskreitje  des  MitiiMt<«riiims  <r<'hörigen  Angelegenheiit  n  .  welchen  eine  allge- 
mein»' H«-d<'utiiiii:  I'iir  iih  linn*  Dienstzvveig»'  innu  wtdmt,  n(|,r  die  sonst  von 
hervorragender  \V  ichligkt  ii  aind,  .•^eineJöeita  zu  l)egutacijti  ij.  Derselbe  bestellt 
uuä  ilen  beiden  rrähideuleu  der  («eneraldireetion  der  Staal2>uiüenbahneu  und  der 
Ueneraldircctbu  der  Posten  und  Telegraphen,  ans  den  zweiten  Vorständen  und 
aus  den  Abtheilnngsvorstanden  dieser  beiden  Behörden,  ans  einem  vortragenden 
Bath  des  Ministeriams  und  ans  Ü  weiter(>n  Mitgliedern,  welche  durch  dea  Ednigs 
Majestät  AUerhöehstselbst  aus  der  Zahl  der  Collegialmttglieder  der  beiden 
Generaldirectiouen  berufen  werden. 

toograpMe.  Der  politischen  Kinthulluog  nach  liegen  von  den  wörttom- 
b«rgi«chen  Staaisbahueu  nach  dem  Stand  ult.  März  188t> 
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im  Köuigruicb  Württemberg  

im  Köuigrüich  Bayi-rn  

im  OroB?h('r7,op^thuiii  Biidon  

auf  preussisch- liolitiOZoUornBobtim  Gebiet 


1410«M  km 


Samma  1568,4t  km. 


Soitdoin  8iud  noch  bis  ult.  De/.eniber  1800,  wie  schon  in  dem  geschicht- 
lichnn  Theil  aogogobun,  dio  Liuien  Ti<»ntkirch -bayerische  On-nzi-  !;<  ü:cn  Mcm- 
iniii<::(>ti,  Wnn<]^eit-Grf>ii2o  |(egen  Hui^atz  und  Iniigkofon-TatUingea  mit  za- 
sammtMi  i'A,n  km  t  röffrvMt  wurden. 

Betrt'BTs  der  oru-  uud  bydrographijücUeu  Vetltältnisae  VV  utiu;mb«?rg8 
können  wir  Mf  die  Seite  178  genaditen  Angaben  verweisen,  welchen  Meb 
ergiebt,  daas  die  westlich  des  Neckar  gelegoneD  EisenbabDliniea  dem  Schwärs- 
wald  besw.  dem  diesem  nördlich  Torgelagerten  Neckarberglaod,  die  swischeQ 
Neckar  und  Dooau  den  fHwktseben  Jura  und  die  südlich  der  Dooan  der 
schwäbisch -Uayerischen  Hochebene  bozw.  in  anssoraten  SädosteD  den  VorbiTgen 
der  bayerisciieu  Alpen  angehören.  Diese  letztere  Landschaft,  welche  von  den 
Geographen  im  Allf^pmoiiion  mtt  dem  Namen  Adflogg  bel^t  wird,  ist  im 
Volksmunde  mehr  uutor  dum  Namen  Allgäu  bekannt. 

Wi«j  schon  weiter  vorstehend  bei  der  peschiclitlicin  u  Abhandlung  erörtert 
wurden  ist,  sind  die  Kiflenbahnen  Württembergs  mit  Huckaicht  auf  die  urugra- 
phischen  uud  auf  die  gewerblichen  VerbättoiBSe  dos  Landes  fast  durchweg 
durch  die  Flnssthäler  geführt  worden»  nnd  die  einaeloen  Linien  werden  eisen- 
bahndienstlich  von  der  eigenen  Verwaltung  nach  den  betreffenden  Flüssen  be- 
tt«nnt.  Der  OleicbmSssigkeit  halber  soll  deshalb  auch  hier,  nnbekümmert  nm 
die  Verkehrsbeziehungen,  diese  geographische  Eintheilang  beibehalten  werden, 
nnd  *'f*  erpben  sich  demnach  für  die  nähere  Besprechung  folgende  Linien: 

T.  Dio  Hauptbahn  Bretten -Stuttgart -Ulm-Friedrirh8haft>n  i>t 
261  kill  lanir,  bat  bis  Ubu  vorherrschend  südöstliche  und  vun  da  bis  Friedrichs- 
haten  sud wesilicbe  Richtung.  Sie  bildet  die  Fort8Ptxun'_f  der  badischen  Staat«- 
bahnliuiu  Bruchsal -Bretten  uud  lehnt  sich  audereräeitä  anch  au  die  badische 
Staatabahnlinte  Karlsruhe -Darlach- Bretten- Kppingou  an.  Mit  ihrer  Anfangs- 
strecke  gehört  sie  dem  Orossheraogtbum  Baden  an,  tritt  vor  Manlbronn  in 
Württemberg  ein,  nimmt  bei  Mühlacker  südwestlich  die  badiscfae  Staatsbahnlinie 
von  Karlwabe  •Fforsheim  anf,  begleitet  nun  bei  westlicher  Blcbtong  in  grösaerea 
Abstände  die  Enz  auf  deren  linkem  Ufer,  überbrückt  dieselbe  bei  Bietighsam, 
tritt  damit  in  das  Neckarthal  und  entsendet  hier  nördlich  die  Untere  Neckar- 
bahn über  Heilbronn  nach  Jaf^stfdd,  pnwie  östlich  die  Mnrrbalm  fiber  Backnang 
nach  Hessentlml  In  Richtunir  anf  Crailsheim.  Von  ]^iel Ixheim  aus  verfolgt  die 
Hauptbahn  zunaclist  mehr  pikUicIm»  Ilielitung,  begleitet  den  Neckar  in  grrösserein 
Abstände  von»  Fluüa  aut  dem  linken  Ufer,  nimmt  bei  I^udwigsbiup  uoriilicli 
eine  Verbindungscnrvo  von  der  Station  Beihiugen  der  Murrbahu  auf,  entsendet 
bei  Zoffenhaosen  südweatlieh  die  wttrtlembergisehe  Scbwanwaldbahn  annacbst 
nach  Calw  nnd  linft  non  auf  den  Bahnhof  Stuttgart  ein.  Von  hier  gebt  die 
Günbabn  südwestlich  nach  Batingen  ab,  die  Haaptbahn  aber  nimmt  nun  wieder 
südöstliche  Richtnng  an,  überschreitet  bei  Cauostatt  den  Neckar,  verlisst  bienBit 
das  dem  Schwarz  wald  nördlich  vorgell^rte  Neckarberglaud  und  tritt  mit  dem 
Uferwechsel  anf  den  schwäbischen  Jara  über.  Bei  Cannstatt  geht  östlich  die 
Hemsbahn  über  Aalen  nach  Nördlingen  ab,  nnd  die  Hauptbahn  wird  durch  die 
groteskeren  Formationen  dvs  Juragebirpes  •re/wungeu,  die  Thalaohle  dir  Flüsge 
aufzusuchen.   So  begleitet  sie  bis  Plochingen  den  Neckar  hart  anf  dessen 
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rechtem  Ufer,  entflondet  hier  dio  den  Neckar  in  Beinom  oberen  Laaf  begleitende 
Obere  Neckarbaho  ßüdwcstllcli  übtr  l*übingt>Q  und  Roltweil  ;in  die  badischo 
Scbwarzwaldbahn ,  tritt  si  lböt  abur  in  das  Thal  der  Fils,  fiilirt  in  dir^spm  über 
Göppingen,  gewitiut  dann  hinter  Geislingen  die  Hochebene  der  Uuuheii  Alb  und 
überschreitet  diese  in  ihrer  ganzen  Breite  bi»  Ulm.  Von  hier  fiihrt  westsüdwestlich 
die  Untere  Oooanbaho  Dach  Sigmaringcu,  nordöstlich  die  Brensbahn  Dach  Aalen, 
aadottlich  die  bis  nr  Mitte  der  Donaubrficke  mit  1  km  sa  Württemberg  ge- 
hörige, TOD  da  anir  aber  in  bayerischem  Staatsbesits  stehende  Bahn  nach  Angs* 
bnrg  nnd  München,  die  Hauptbahn  aber  nimmt  nnn  attdwestliche  Bichtnug  an, 
begleitet  hierbei  zunächst  die  Donau  anf  deren  linkem  Ufer,  überschreitet  bei 
Krbuch  den  Strom,  tritt  damit  anf  die  suhwäbiäch -bayerische  Hochebene,  be- 
nutzt  hierbei  T^nnächst  das  Thal  der  Riss  bis  zu  deren  Quellgebiet,  führt  üb«>r 
Biborach,  kreuzt  bei  Aulendorf  die  Allsraubalui  Herb«Ttiri{r«'n - Ticutkireh,  tritt 
dann  in  das  Thal  des  Schuöe-en  und  lulirt  unter  iiielirfacher  Ueberbrückuiiir  »b  s 
Flusses  über  Ravensburg  nach  ilireui  Kiuii)iiukle  Friydriclit»hufeu  um  liodeiibee, 
voD  wo  aas  die  wfirttembergische  Staatsbahnverwultuug  in  der  Bodenseedantpf- 
8cbiS7ahrt  Trajectverkebr  nach  Bomanshorn,  nach  Bregenz  nnd  nach  Lindau 
sowie  regelmässigen  Oampfbehiffsverkebr  ausserdem  noch  nach  Borschach  und 
nach  Konstans  unterhalt  Die  Bahn  ist  anf  140  km  von  Huhtacker  bis  Ulm 
doppelgleisig,  auf  der  18km  hingen  Aurangsatrecko  Bretten- Mühlacker  ist  das 
zweite  Gleis  im  Bau,  die  lOd  km  lange  südliche  Tlieilstrucke  Ulm  -  Friedrichs- 
hafen aber  ist  eingleisig.  Das  Muximulläugengefall  betrügt  auf  Bretten- Mühl- 
firker  1  :  tOO,  auf  Mnhlacker- Bietio:heim  1  :  IGO,  auf  Bietigheim -Stuttgart  1  :  100, 
aui  »"Mullgtut- riocliiugeu  1:150,  auf  Plochingen -Geislingen  1:80,  auf  (leis- 
lin^'eii - VVe8t«'r>stetten  1:45.  auf  \\'est<  r.'tetten -  Ulm  1:70.  auf  Ulm- Aulendorf 
1:150,  auf  Auleudorf- Fritidrichshafen  1:100.  Alles  in  Allem  liegen  von  dieser 
Bahn  64  km  in  der  Horisontale,  197  km  aber  in  Steigungen  beaw.  Oefäll,  und 
hiervon  wieder  109  km  in  Steigungen  fiber  1 : 200  und  12  km  in  solchen 
über  1 : 80.   Kurs  vor  8tattgart  hat  die  Bahn  den  830  m  langen  Pragtnonel. 

3.  Die  Untere  Neckarbahn  Bietigheim- Jagstfeid  ist  40  km 
lang,  sweigt  bei  Bietigheim  von  der  Hauptbahn  ab  nnd  führt  bei  nördlicher 
lUehtnng,  dem  Neckarbergland  angehörend,  auf  dem  linken  Neckamfer  bis 

PToilbronn,  entsendet  hier  die  Kraichgaubahn  westlich  uuch  Kppingen,  sowie  die 
£.ocberl>abD  östlich  nach  Crailsheim;  sie  selbst  aber  überbrückt  bei  Roilbronn 
den  Neckar,  tritt  damit  anf  die  Vorberge  des  »chwäbischen  Jura  nnd  begleitet 
den  Pluss  bis  Jagstfeid  nunmehr  auf  dem  rechten  Ufer,  wobei  sie  den  Kocher 
überbrückt.  In  Jagstfeid,  der  Station  für  das  berühmte  Salzwerk  Friedrichs- 
hall, tiudei  sie  Fortsetzung  in  den  badischen  Staatsbuhniinien  nördlich  über 
Neckarelz  und  westlich  über  Meckesheim  nach  Heidolberg  Maouheim,  nordöstlich 
aber  in  den  wflrttembergischen  Linien  nach  Osterburken.  Die  Bahn  ist  gegen- 
wärtig noch  eingleisig,  doch  ist  die  Ausfährung  des  sweiten  Gleises  bereite 
angeordnet;  sie  hat  anf  Bietigheim  •  fleilbronn  ein  Steigungsmaximum  von 
1 :  IIS,  anf  Heilbronn- J^tfeld  aber  beinahe  horisontale  hngo. 

3.  Die  Untere  Jagstbahn  Jagstfeld-Osterburken  bildet  die 

nordöstliche  Fortsotznog  der  vorigen,  ist  38  km  lang,  bewegt  sich  zunächst  im 
Thal  der  Jagst,  überbrückt  diesen  Fbiss  bei  Züttliagen,  tritt  damit  in  das 

'Scckachlha!  und  führt  in  diesem  bis  ()yterl»nrken .  hier  in  die  badische  Oden- 
waldbahii  Heidelborg-Würzburg  mündend.  l)ie  KiMlpiiecke  üecrt  '^nn?:  .luf 
badiscbem  Gebiet,  aber  auch  bald  liint^  r  Jagstfeid  berührt  die  iUlin  liitsee»  uuf 
mehrere  Kilometer.   Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maximalsteiguug  von 
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1  :  185.  Sic  «j(  h«>rt  mit  iliit  iii  f^udlicbeu  Theil  litii  Vorberg«o  dea  Jura,  iiordiuii 
der  Jngst  aber  dvm  OtUnwaM 

4.  l)if  K  ra  icbguu hiiii  n  Hui  Ibruu  u  •  Kpp  i ii gen  ist  Jl  km  lan;:, 
zweigt  iu  HeilbroiiQ  von  dw  ünteren  Neckarbabn  mb,  hat  wt^Uiche  Richtuoi;, 
tritt  bei  Oeramingen  aof  baditchet  0«biet  fib«r  und  findet  von  KppiDgt  n  au 
in  der  badiacben  Kraicbgaabahn  FortMtinng  nach  Bretten -Dnrlach-Karlarahe. 
lila  Bahn  ist  doppelgleisii;  nnd  hat  eine  Mazimalateignng  von  1 : 100.  Sia 
gi*hört  dem  Neckarbergland  an. 

r>.  Die  Kocbi-rhahn  Heilbronn-CrHiUheim  bildet  eineraeita  die 
4>^tlicli«>  Ft>rt8cfzung  tler  Krtiichgaubahu  und  lohnt  ^icli  underor^elt«  in  Hoilhroon 
mi  diu  Unk're  N»'ckurl»alni  an.  Hi«  ist  98  km  lanj?,  führt  in  ostlichtr  Ricbtong 
in  \vt  iti  tn  A Iti^taud«'  sucllicl«  v«>in  Kocher  über  Wi'insber;;  und  Oehrinirt  u,  üWr- 
M  Iii»  Iii  (  tiunn  bei  Hall  tlon  Flu««,  entsendet  bri  lf<"«B«>nthul  giidlicli  di*»  V!':rr- 
liiiliti  hIh'v  Backnang  au  «Ii«-  H  n  ittltahn.  ülH>rbrü(  kt  t<«  i  ("railshiiin  lin  Jac^t, 
8ciiMcidv!  hier  glcicli/,«>iti;^  div  L\uiv  Aaiun  -  Mt't^eui tit  iui  und  tindi  t  auf  der 
bayerii^chi'Q  (Jrouze  hiutt-r  Ellricbshauaeu  Fortsetzung  iu  der  bayerischi'U  jjiaaib- 
bnhn  (Iber  Ansbach  nach  Nürnberg  und  Kger*  Die  Bahn  iat  doppelgleisig,  hat 
bia  Urailaheim  wiederholt  äteigODgeo  von  t :  100,  auf  der  Grensatrecke  hinter 
Craikheim  aber  1 : 150.   Sie  gehört  dem  Jnra  an. 

0.  Die  Murrbabn  Heaaenthal-Bietigheim  nud  Waiblingen  iat 
.  iu  der  gemeiuachaftlichen  Strucke  ffeaaenthaU Backnang  43  km,  anf  Backnang' 
Bictt^'iK'ini  Ü6  km  and  a\if  Backnang -Waibliugeu  19  kin  lang.  Sie  zweigt  anf 
»S(:itii'!i  Mes^Jiulhal  von  der  Kochcrbahn  ab,  benutzt  bei  zunächst  südlichi.'r 
Kiohtung  das  'l'hal  des  Kocher,  wrtMb't  stdi  hei  Gaildorf  nach  rfüdwosteu. 
tn'unt  sich  hi»'rniit  initr«r  U«'l>t'r'M  uckuiig  des  Flusses  von  di«  ><'m  ti  ttt  <hmn 
Ix'i  Fu!  n.-li.irh  in  dun  'l'hal  ilcr  Mni  i  .  verbleibt  in  diesem  7,n;Kieü-(  <'i^  l'jck- 
naug  unti  gabelt  sieh  hier  iu  die  I.iaicn  nach  Bietigheim  uud  nach  Wüiblingen. 

Die  Erstere  verbleibt  bei  westlicher  Richtung  im  BfurrtUale,  überbrückt 
bei  Harbach  den  Neckar,  entaendet  bei  der  nächaten  Station  Beihingen  «ine 
5  km  lange  Verbindnngacorre  audlich  nach  der  Station  Lndirigaborg  der  HanpC- 
bahn  nnd  mündet  auf  Station  Bietigheim  gleichfalla  in  die  Hauptbahn  in  Rieh- 
tnng  anf  Bretten.  Die  Waiblinger  I^inie  behalt  afldweatliche  Richtnog  bei, 
til)er6chreitel  Vurz  vor  ihrem  Endpunkte  die  Rema  und  mundet  auf  Bahnhof 
Waibiiugen  in  die  Uemi^baiin  in  Richtung  auf  ('aDn'?tatt*Stattgart.  i^ie  Bahn 
ist  in  allen  ihren  Tlieilen  eingleisig  und  die  Verbindnnir'cnrve  Beihingen- Lnd- 
\vig8l)urg,  welche  i!?iriL''''nf  (rlefchrnüs  al?  V«>!lhnhii  LT'-ltaiit  ist,  wird  »»»cnndir 
mit  einer  FahrgeecliwiinJigkt'it  von  liMinuhMi  j)!-.«  I  km  lictrii-lu  ii.  MftX'r>!;»l- 
sli'iguiig  l)etrHgt  auf  llesf-entlnil  -  tiaildorf  l  ;  lUU,  aut  (.Gaildorf  -  Fatkitaii? 
1  :  125,  auf  Backnang -Bietigheim  und  anf  der  Ludwigsburger  Curve  1:  1U*J, 
jiuf  Backnang 'Waiblingen  aber  1:SM)0.    Die  Bahn  gehört  dem  Jnra  an. 

7.  Dia  Remabahn  Cannatatt-Nördlingen  awelgt  bei  Canaatatt  toi 
der  Uaaptbahn  ab,  hat  fast  durchweg  östliche  Richtnng  und  iat  bis  xnr  hajeri- 
etchen  Grence  vor  Nördüngen  108  km  lang.  Sie  fUhrt  zunächst  nach  Waihtingen, 
wo  Ton  Nordosten  her  die  anter  6.  behandelte  Hnrrbahn  in  Richtnng  gegen  Cana- 
atatt einmflndet,  tritt  hier  in  das  Thal  der  Rems  und  fuhrt  in  diesem  über 
Umtind  hin  kurz  vor  Aalen,  l'.ei  Aalen  seihst  überbrückt  sie  den  Kocher,  führt 
im  Tlial  desselben  bei  nordr»stlicher  JJichtnug  übt  r  W  iNSf-ralfins^en  bis  GoMO  f  *. 
wendet  sich  imn  nach  Südosten,  bewegt  sich  hierbei  ziiiia«  hst  im  .lai^sttbal.  dann 
in  dem  d'  V  Kirer  (eiripm  NV'b-^ntfn«^  der  Wümitzi  und  findet  hinffv  Bf^ptir?-!'*« 
bei  PÜttuuiJucb  (vor  ^urdlm^euJ  Ironseizung  iu  der  bajeriscUeu  öiAatsbahu  n«ni- 
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ÖBtlich  nach  Nfirnbeig-Hof  und  sfldÖBtlich  nadi  Augflbnrg-Httnchdn.  Bei  Aalen 

gebt  südlich  die  Krenzbnhn  nach  Ulm  und  nördlich  die  Obere  Jag.stbahn  nach 
CrailBheim  ab.  Die  9  km  lan«jfe  Anfanirastrecke  Cannstatt -Waiblingen  und  die  6  km 
lan^e  Theilstrecke  Aalen-CiuMshöfe  sind  mit  Ifiiiksicht  darauf,  dass  dieselben 
::leichzeitiK  den  Relationen  8tuttgart-}lf'?i^fMithal-üraiIsheim  bezw.  Lilui-Aalen- 
Crailsheini  dienen,  li^quieli^leisiir.  die  Keui^bahn  im  Albjremeinen  nh<'r  mir  ein- 
jifleisie.  Pie  Maxinialst»  iL;iinu:  iK  trii^t  auf  Cannstatt-WailiHugeu  1  ;  b",  im  Lebri- 
gen  abtr  nui  .  jedoch  witderliulf,  1  :  lUO.    Die  J'xihu  ^'ehört  dein  .Iura  an. 

8.  Die  Obere  .lai^stbahn  Goldshote-Trail sh^i m  z\v(!^l  vuii  dei 
Jicujsbuiin  in  Goldshöfe  ab,  ist  ;tO  km  lang  und  geht  bei  niadlicher  Kichtuuy;, 
im  Thal  der  Jagst  sich  haltend,  anter  mehrfacher  UeberbrUckuug  des  FInsses 
Aber  Ellwangen  bis  Craileheim,  wo  ete  einerseits  die  Kocherbahn  schneidet  und 
andererseits  in  der  Tauberbahn  Fortsetzung  nördlich  nach  Mergentheim  findet. 
Sie  ist  eingleisig  und  bat  ein  Steignngsmaximum  von  1 : 100.  Die  Bahn  gehört 
dem  Jura  an. 

9.  Die  Tauberbahn  Crailsheim-Her^rentheim  bildet  die  nördliche 

FurtsetÄunfj:  der  vorigen  und  ist  .VJ  km  lany-.  Sie  führt  unter  Bcnnt^niiir  und 
f  ebfrschreitunu  vf ts(  hiedenf-r  Gebir},'sbäche  zunächMt  bis  Blaufelden.  tritt  hier 
.Ulf  uTiiHSpre  Strt'cki'  in  'la>  Tlial  des  Vurbacbos.  hat  aber  trotzdem  starke  Stei- 
gun^^i  n  y.n  iil)»  r\viiiil(  ii.  t  i  reit  lit  bei  W  eikerslieiiu  dii'  T.mli<  i'.  u  t  iiili  t  .«.ich,  «leren 
Laut  folgend,  uacu  W  c.>teu  und  Uudet  in  Jlerijentiieini  in  «1er  l»ailisLhen  An- 
i^chluä&linie  Furtsetzung  nach  der  Odenwaldbahn,  audererseitä  aber  auch  weiter 
nördlich  durch  Bayern  nach  Hesaen./Nassan  hinein.  Die  Bahn  ist  eingleiitig  und 
hat  bis  Weikersheim  Steigungen  bis  1 : 70,  im  Tanbertlial  aber  nur  noch  solche 
von  1 : 200.  Sie  gehört  dem  Jura  an. 

10.  Die  Brenz  bahn  Aalen- Ulm  bildet  die  sfldliehe  Fortsetzung  der 
Linie  Merj^entheim-Crailsheim-Goldshöfe-Aalen  (Tauber-,  Obere  Jagst-  und  Kerns- 
bahn)  und  ist  73  km  lanj;  Sie  benut/t.  i^^anz  den»  .Iura  angehörend,  zunächst 
das  Tbal  der  Kim  hi  rijnelltlüsse  bis  iJlierkochen,  tritt  bald  tlarnuf  bei  Köniirsbroun 
in  das  Brenzthal,  tühit  in  die-jern  üb*'r  ff<>idenheiin  und  ^TiiiLr'  n  his  Stuitheim'Iirenz. 
wendet  sich  dann  nach  Südwi  stt  ii,  iieirl  von  rntereleiiin^ea  aus  auf  S  kin  auf 
bayerischem  Oebiet,  verlils>t  das^rliic  erst  kurz  vor  Llni  und  mündet  aut  l>abn- 
liüf  Ulm  in  die  Hauptbahn,  in  »lern  südlichen  Theil  dieser  Letzteren  Fortset^uui; 
bis  an  den  Bodensee  findend.  Die  Bahn  ist  eingleisi«^.  Starke  Stei<j:un^'en 
kommen  nur  auf  der  Anfangsstrecke  Aalen- Königsbronn  mit  einem  Maxi- 
mum von  1 : 118  vor. 

11.  Die  Untere  Donaubahn  Ulm-3igmaringen  lehnt  sich  in  Ulm 
an  die  Hauptbahn  an  und  bildet  andererseits  die  zweite  Fortsetzung^  der  vor- 
stehend behandelten  Brenzbahn  in  südwestli(dier  liichtunjir.  Sie  ist  93  kin  lansr. 
geht  zunächst  in  westliehrr  Kichtunpr  im  J'dauthal  bis  Blaubeuren,  wemlet  sieb 
liier  naeb  Süden  tind  tritt  bei  Fhiniren  in  «las  Donauthal,  in  w<  l«!iem  -i^ 
uaeb  .Signiarintren  verbleibt.  In  <li<  -t m  luln  i  -ie  unter  niebrfaelier  l  eberbruckun^ 
iles  hier  allerdings  noeh  niciit  breiit-n  >tronn^  über  Kiedliiiüen  und  llerbertinyen, 
wo  südöstlich  die  AUgäubahn  abgeht,  weiter  über  Menden,  wo  von  Südwe.sten 
bar  ein  Zweig  der  badischen  StaatabahnÜDie  Radolfzell-Signiaringeu  einfällt,  tritt 
lÜBter  Scheer  auf  bohenzollemtiehes  Gebiet  und  erreicht  bald  hierauf  die  Station 
Siipnaringen.  Hier  schliesst  sich  die  badische  Staatsbahn  südlich  nach  Ra- 
dolftell  und  nordwentUeh  die  wflrttembergische  Hobenzollembahn  nach  Täbingen 
an.  Die  Untere  Donaubahn  ist  durchweg  eingleisig  und  bat  eine  Maximalstei- 
giing  von  1 : 150.  Mit  ihren  auf  dem  linken  Donanufer  gelegenen  Theilstrecken 
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gehört  sie  dem  Jura,  mit  deuj*  uigeu  auf  dem  rechten  Ufer  akr  der  schwäbisch- 
tmjerisohen  Hochebene  aa. 

12.  Die  Allg:äubahn  Herbertiugeu-laity  int  85  km  laug,  zweigt 
Ulf  Station  Herbertingen  Ton  der  Unteren  DonAQbnbn  ab  nnd  bat  ToibeirMbend 
Bttdftstliche  Richtung.  Sie  fthrt  nuilcbst  nnter  Bennttnng  des  Schwamdi- 
tbales  Itber  Saolgan,  entaendet  dann  bei  Altehanaen  eine  Zweigbabn  westlich  nach 
Pfnllendorf,  Qberbrflckt  bei  Anlendorf  den  Schnssen,  sdineidet  hier  gleidiaat^ 
die  Hauptbahn,  geht  über  Waldsee,  entsendet  bei  Kisslegg  eine  Zweigbahn  nach 
\\  tTv  'Ti,  wt^iter  bei  Leutkirch  die  oeuerdin^'s  erüffuete  Zwei^fbahn  nordöstlich 
nach  Ml  iniiiingen  und  tiud'-t  iu  i  Isny,  der  äussersten  Grenzstadt  im  Sfldosten 
'Ii  s  Ki'iiiL'r'^ich'«.  ihrf'n  Eii(l]iuukt.  Sie  i««t  ah  pincleisi^p  V*illbahn  gfl>.int.  doch 
^tl•)i{  uur  dir  J'.i  km  lange  Aufan^strecke  lierbi  rtiii^'eii-Auloijdtirf  in  W-lII-t  trieb, 
während  AuieudurM>iiv  in  einer  Lftui,'e  von  .'^♦1  km  secnndiir  mit  eiuer  Fahrffe- 
bchwiudigkeit  von  2  Miuuteu  pro  1  km  betiicbeu  wird.  I>ie  Aldxüuabteiguu^ 
betrügt  wiederholt  1 : 126. 

Zu  dieser  Linie  erncheinen  als  Zweigbahnen: 

a.  Altebansen-lfulleudurf  iat  25  km  lang  und  hat  dorckana  westliche 
RIchtnng.  Mit  ihrer  Anfaagastrecke  liegt  sie  auf  warttenbeigischem  Gebiet,  tritt 
bei  Ostraeh  auf  hohensollemsohes  Aber  und  liegt  mit  ihrer  Eudstredte  in  Baden. 
In  Pfüllendorf  findet  sie  Fortsetinng  In  der  badischen  Staatsbahnstrecke  westlich 

nach  Schwaokenreuthe  und  weiter  nach  RadoUkell.  Sie  ist  eingleisig  als  VoU* 
bahn  K<'^*''^ut,  ^rd  gegenwärtig  aber  secuudär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Jlinutcn  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxinjalstcigung  von  1 : 100. 

b.  Kisslegg-Waiisen-bayerifche  Grenze  gegen  Heriratz  i>t  In  km  lang, 
hat  südlicliP  HirbtniiLi,  überbrikkt  bei  Hatzenried  die  unt»  ro  Arircii  und  tiudet 
auf  der  baM  iisthtu  Ctrenze  hinter  W'smt'^f'n  I  i'Vt«ef^nn<r  in  der  liav»  i  is<  hea  Staats- 
liiihnst recke  nach  Hergatz  (Statiuu  dti  Liudaiitr  Liiiic).  Die  liahu  i.«it  als  ein- 
gleisige Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit Ton  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  nnd  hat  eine  Vaiimalsteigung 
Ton  1 : 100. 

c  Lentkirdi •Hemmingen  ist  in  der  wflrttembergischen  TheOstrecke  tu 
an  die  ideelle  Landesgrenae  gegen  Bayern  Mitte  der  lUerbrAiäe  25  km  lang 
nnd  bewegt  sich  bei  v  rlif'rrscbend  nördlicher  Hicbtung  im  Aitrachthal,  tritt  nach 
deren  Mflndung  m  die  Iiier  heran,  wendet  sich  in  ihrer  Schlus.siiitrecke  nafk 
Osten,  tlberbriiekt  die  dio  Hrenze  bildende  Iiier  und  fiiidt  t  in  <Ur  l'ay.Ti»^  Lrr 
Anschlus.«!Ntre<"kr'  F^rfsi  t/um:  /uiiHchs't  iiarh  Memtiiin;;(  ii  und  \N':itr-r  nach  Mofi- 
cheu.    Sie  ist  eingk-iHig  und  liat  eine  Maxiiualsieigun^  von  1  ;  ir>(». 

I'ie  AUgftubiihuen  gebr»ren  im  Allgemeinen  der  srhwabi-t  h -bayerischeE 
Hochebene  itn,  greifen  aber  in  ihren  südlichen  Strecken  aut  den  Adelegg  hinauf. 

18.  Die  Schwarzwaldbahn  Zuffenhansen-Calw  iweigtanf Statioa 
Zuffenhansen  (nördlich  von  Stuttgart)  von  der  Hauptbahn  ab,  ist  49  km  lasf. 
hat  südwestliche  Bichtnng,  ttberbrttckt  bei  Dltsingen  die  Glems,  führt  fiber  die 
wegen  ihrer  berühmten  Hnndezficbtereien  bekannte  Stadt  Leonberg,  überschreitet 
hinter  Weil  der  Stadt  die  Würm  (Nebenfluss  der  Nagold)  und  mtlndet  auf  Statioft 
Calw  in  die  Nagoldluihn.  l»ie  Bahn  ist  bis  auf  die  11  km  lauirr^  Fn'!-treckr 
Alrhen;:>tert-('i)hv,  welche  2  leise  hat,  eingleisig.  Auf  dieser  Endstrecke  f><i- 
triii^t  das  stärkste  I,;ingengetall  1  :  60,  auf  den  üV'n'u*  n  Sta  rken  der  Bahu  alt^r 
nur  1:110,    Sie  gehört,  wie  schon  di^r  Vnme  sai;t.  «lfm  S«  hwarzwaldgebiet  an.  : 

14.    nie  (liiubaliii  St nttirart-Kuiingt  n- Fr''ni]t  ii«»tadt-Schiltaoi  i 
iäi  Iii  km  laug.   Dieselbe  lühit  vuu  Stuttgart  in  »üdwestiicher  lÜchtnuK  ökr 
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die  Hochebene  Fildern  und  diiidi  das  obere  Gäu.  welches  der  Bahn  ihren  Xaiiien 
gegeben.  Sie  geht  hierbei  Uber  i^r.liliuircn,  überbrückt  hinter  Ehningen  die  be-  . 
reits  erwähnte  Würm,  weiter  hinter  Herrenberir  die  Ammer  (Npbpntliiss  des 
Neckar),  führt  vun  Eutingen  au.s  bis  llochdorf  i'Hrailei  zur  Naguldbdiiu,  nnumt 
hier  mehr  westliche  Kichtong  au,  überbrückt  bei  Domstetten  die  Glatt,  wendet 
aieh  liei  Frcnienstadt  naoh  Süden,  tritt  bald  darauf  in  das  Thal  der  Kinzig 
(Nebeaflnas  des  Rhein),  weiter  hinter  AlplnlMch  anf  badiaches  Gebiet  Aber  nnd 
findet  Ton  Schiltach  ans  in  der  badiachen  Staatabahn  Fortsataang  nach  Hanaach 
und  damit  Anachlnaa  an  die  badische  Schwanwaldbahn.  Andererseits  ist  Ton 
Württemberg  die  Fortsetzung  der  Gäubahn  sfldlich  bis  Schramberg  im  Ban. 
Die  Balm  ht  eingleisig,  doch  erscheint  die  5  km  lange  Strecke  Eutingen-Hoch- 
dorf  wecen  der  liirr  parallel  lipcreiideu  Xaui-Mbahn  doppelgleisig.  Die  Anfangs- 
strecke  Stuttgart-H.ist-nberi,'  hat  ein  I.iinjj^eni^efall  von  1  :  52  nnd  <V\i'  "Riidsfreckp 
Freudenstadt -Schilf aeli  ^o^ar  ein  scdtlies  von  1:43,  im  {'».'bri^^en  aljer  kunimen 
stärkere  Steigungen  als  1 :  lüO  nicht  vor.  Die  Bahn  gehört  dem  Schwarwaid- 
gebiet  au. 

15.  Die  Obere  Nückurhalm  Plochinge  ii  1  ubiugeu-Horb-Uott- 
weil-iiniuendiugeli  und  Rott  wuil-V  illiugeu  ist  in  der  gerne iuschufllicheu 
Streek«  Ploehingen-Bottweil  134  lim»  anf  Rottweil'Inmendiugeu  88  km  nnd 
aof  BottweiUVUliDgen  27  km  lang.  Die  Bahn  swetgt  anf  Station  Ploehingeu  von 
der  Hanptbahn  ab  nnd  paaat  atch  bta  Bottweil  aowte  in  dem  Zweige  nach  Villingeti 
fast  darchweg  dem  Lanf  des  Neckar  an,  nur  von  Neckartbailfingen  bis  Kirchen- 
tellingafart  biegt  sie  nach  Süden  aus,  um  die  Stadt  Reutlingea  an  erreichen. 
Hiernach  ergiebt  sich  auf  der  Theilstrecke  Plochingen  •  Hurb  eine  vorherrschend 
südwestliche  und  von  Horb  aus  eine  vorherrschund  südliche  Richtung.  Auf  der 
ersten  Station  üntf^rhoitiingen  fallt  die  KircbheinnT  Privnfha)ni  südöstlich  von 
Kirchheim  unter  Teck  ein.  >rl»'ieli/«  ii  i-j  iilit  rhrüfkt  hier  die  Neckarbahn  die  Lauter, 
fuhrt  weiter  über  Nürtingen  mul  ilmin  in  der  Aushirgung  nach  Süden  über 
Metziugen,  wu  südöstlich  die  in  l'nvatl*etjitz  betiudliche  Krmsthulbalin  von  Uiach 
her  einfällt,  überschreitet  hier  gleichzeitig  die  Erme  nnd  bald  daranfbei  Rentlingeii 
(Geburtsort  des  vernehmlichsten  nnvergesslichen  Torlcämpfera  der  Eisenbahnen, 
Friedrich  Liat)  die  Behata;  von  hier  ans  ist  eine  Bahn  aüdöBtlich  nach  Münsingen 
som  Ban  angeordnet.  Nachdem  die  Neckarbahn  wieder  an  den  Neckar  herange- 
treten, erreicht  sie  bald  die  Station  Tdbingen,  wo  sie  dioSteinlach  überbrückt  and 
von  wo  aus  die  Hohenzollernimhn  südlich  nach  Sigmuriugeu  abgeht.  Weiter 
führt  sie  über  Roiteuburg,  überbrückt  bei  Eyach  den  gleichnamigen  Flusa  und 
tritVt  uuu  auf  Station  Horb,  von  wo  aus  die  Na<rwld?i;ihn  nordlieh  über  Calw 
nach  Pfurzheim  führt.  Sich  nun  nacli  Sndcn  wiMidfinl.  t:eli)  die  Miilni  zwischen 
Horb  und  Sulz  durch  hoboti/.iiU.'riisc!i»>  (ifliitt,  liihrl  ulx-r  OlnMudorl'  und  er- 
reicht dann  die  Station  Uultweil,  wo  sie  sich  iu  die  Linien  nach  Immeudiugeu 
und  nach  Villiugeu  gabelt. 

Die  Entere  nimmt  nnn  mehr  südöstliche  Richtung  an,  führt  über  Spai' 
hingen  nnd  trifft  auf  Station  Tuttlingen,  wo  nordöstlich  die  nenerdings  eröffnete 
Linie  von  Insigkofen  einfällt  Bei  Tuttlingen  wendet  sie  sich  scharf  nach  Süd- 
weaten,  tritt  kura  darauf  anf  badiscbes  Gebiet  über  und  mündet  anf  Station 
Immendingen  in  die  badische  Scbwarzwaldbahn.  Diese  Strecke  führt  auch  den 
Namen  Obere  Douaubuhu,  obgleich  sio  erst  bei  Tuttlingen  an  diese  herantritt,  von 
wo  ans  sie  dann  allerdings  auf  15  km  bis  zu  ihrem  Endpunkt  das  Douaothal  beuntst. 

Die  Linie  Rottweil -Villingen  ?erbleibt  im  Neckartbai»  nimmt  denieiit- 
aprechcnd  afldweatliche  Richtung  an,  tritt  hinter  Schwenningen  auf  badisches 
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Cfbiet  über  nod  mündet  auf  Station  VilUngen  gleich  falls  in  die  badiaclie 
Sehwarawaldbahn. 

Die  nix  re  Neekarbabn  ist  iu  ihrer  ganzen  Ausdehoung  eiugleisig  uad 
diu  Strecke  Kottweil- Villiogen  wird  gegeuvvurtig  secaudar  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  3  Minuleü  pro  1  km  betriclu  n.  ol>'jlt  lL'li  auch  sie  nls  VoH- 
babn  herReatellt  ist.  Das  stärkste  Länj^ontr«  iViU  ln-ti  aj^t  auf  PlocIiiuixLii  -  Nur- 
tinj^en  l :  t2()0,  anf  NürliuL'en-  Horb  wif  iici holt  1  :  100,  auf  llorb-Uoliweii  i  :  175. 
auf  büideu  Eudstruckeii  von  iiottwtiil  aus  abet-  wieder  l  :  100.  Die  Bahn  wechselt 
wiedwholt  das  Nedcamfiir,  und  so  geliören  dt«  anf  dem  linlcen  0fer  gelegeueu 
Tbeilatreeken  sum  Scbwarzwaldgebtet ,  diejenigen  auf  dem  rechten  Ofer  aber  «nr 
Bcbwäbisch-bayerisehen  Hochebene. 

10.  Die  HohenKoUernbabn  Tubingen-Slgmariogen  ist  SB  km 
lang«  Sie  xweigt  bei  Tübingen  von  der  Oberen  Necicarbahn  ab  und  geht  unter 
Benntanng  dee  Steinlachthalea  Banäclist  efidlich  bis  MÖasingen.  Hier  nimmt 

sie  aüdwestliche  Richtuni;  an,  überschreitet  bei  Hechiogcu  die  Starzel,  fiihrt 
über  Zolieru  und  tritt  bei  Baliogeu  mit  nun  südöstlicher  Richtung  in  dat 
l'\afhtlial.  Wfitür  von  Khiagen  ab  benutzt  sie  das  Scbmeiethal  bis  kurz  vor 
iliK  iii  KiuipuukL  in  der  letzten  ölalion  vor  Sigmaringen,  bei  Tn^igkofetu  ireht 
Mi.lwt  stlicli  die  neuerdings  eröffnete  Liiii«-  nach  Tuttiiugen  ab,  die  HoheuÄolleni- 
Ituliii  al)ur  überschreitet  kurz  vor  ^Sigiuuriugeu  die  Donau  und  findet  in  Sig 
mariugen  Fortaetsang  iu  der  unter  11.  behandelten  Unteren  Donanbabn  in 
Bichtang  auf  Ulm  nod  mittelBt  dieeer  in  der  Allgäubabn  nach  dem  sfidörtUchen 
Theil  Württembergs,  andererBeits  aber  in  der  badiachen  Staatsbaho  auch  nach 
RadolfsKeU.  Zwischen  Möaaingen  nnd  Balingen  dnrcbsebneidet  aie  hobeno 
aM>llero8che«  Gebiet,  nnd  mit  ihm  Kudstrecke  hinter  fifaingen  Hegt  aie  unm* 
ändert  auf  solchem.  Die  Bahn  ist  eingleisig,  nur  die  6  km  lauge  Endatrecke 
Inzigkofen  •  SigmariniTf'ti  erscheint  wp^rf  ii  der  hier  ftir  die  Tnitlinger  Linie  aus- 
geführtf-n  h«\«otideren  Uleii?t  ;"i hl  M  l)  doppcli^leisig.  I>it'  liaiin  ist.  dem  schwabischen 
Jura  a  HCl  liiucnd ,  durcliau.s  <  iel)iig5.baliu,  nur  II  kni  lif^'-<_Mi  iu  der  llnri/on- 
tule,  7i  kuj  aber  iu  Steigungen  bezw.  Gefall,  und  liiervou  haben  «ii  km  Stei- 
gungen über  l  :  200  bis  l :  45  herauf. 

17.  Die  neue  Donanthalbahn  InKigkofen-Tuttlingen  ist  37  km 
lang  und  fuhrt  in  Yerläugerung  der  Unteren  Donanbabn,  nnausgesetat  hart  an 
dem  Strom  sich  haltend  und  dieaen  wiederholt  überbrAckend,  in  südwestlicher 
Eichtung  bis  Tuttlingen,  wo  aie  in  der  Endatrecke  der  Oberen  Donanbabn  au* 
nächst  nach  Immendingen  und  votida  ftUS  einerseits  in  der  badiscben  Schwarzwnld- 
babn  nordwestlich  nach  Offenburg  und  andererseit-^  in  den  neuen  badisohen 
Correcturlinien  der  obcn-n  Rheinbatin  südwestücli  rsnch  lA'OiioIdsliöhf  und  d»^» 
R('!cli«!ln?(d<Mi  Fortsr  t  zu  Dir  findet.  Die  Hahn  lieizf  mit  ihrer  AnlantJr?i?t  recke  auf 
hoheuKoHeruiictiein,  datin  auf  badii?cheni  uud  zuifl/t  auf  württembergiBchem  (iehiet. 
Sie  ist  vorläulig  eingleisig  ausgeführt  nnd  die  Maximalsteigung  beträgt  entsprechend 
der  Forderung  der  Militärverwaltung  in  deu  ungünstigsten  Fällen  1 : 100.  Die 
Bahn  awängt  sich  mit  der  Donau  ausammon  awisehen  dem  schwäbischen  Jura 
und  der  schwäbisch-bayerischen  Hochebene  dnrch. 

IS  Die  Nagoldbahn  Pforiboim-Horb  ist  69  km  lanff.  Sie  lehnt 
sich  auf  Station  Pfonsheim  an  die  badtscbe  StaatsbahnlinieMühlacker^Pfonbeim' 
Karlsruhe  an,  steht  auf  dieser  Seite  also  mit  dem  württembergischen  ßahnnell 
nicht  iu  uumittelbarer  Verbindung.  Zunächst  fuhrt  sie  auf  3  km  bis  Brötziugea 
wet^tlich  uud  parallel  zu  der  gleichfalls  in  Pforzheim  beginnenden  württember- 
gUcheu  Euzbahu,  wendet  aioh  dann  über  nach  Süden  und  beuutzt  uuu  unuutero 
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hrocheu  das  Nasrcldthal  unter  wifderholtor  üt'berhrücknu<r  ih^^  Flnss^s.  Die 
Anfttiigsstrecke  vou  i'iorzheim  bis  LJuterreicliHiibnch  lifct  anf  l>u()i8»  lnMii  Gt  luet ; 
li'wr  tritt  sie  io  Württemberg  ein,  führt  über  (/ulw,  wo  u»tlicli  die  wiirtU'fijbor- 
giHcbe  ScbwarzwuldbutiD  von  ZuQcuhausuu  tnüuüet,  weiter  über  Nagold,  von  wo 
aus  eine  Zweigbahn  wevtlich  naeh  Altensteig  saro  Bau  aagcordoet  ist,  tritt  bei 
Hochdorf  an  die  Oanbaha  herao»  führt  mit  dieser  parallel  bia  Eutingen  und  mfindet 
dann  bei  Horb  in  die  Obere  Neckarbahn,  in  deren  Bttdlichem  Theil  Sber  Rott- 
weil  Fortsetznog  bis  an  die  badische  Schwarzwaldbahn  6udond.  Die  3  km  lange 
AnrangBStrecke  und  die  4  km  lange  Strecke  Hochdurf- Eutingen  erscheinen 
wegen  der  erwähnten  Parallelatrecken  doppelgleisig,  und  die  9  km  lange  End- 
strecke EiitiniriMi  -  Horb  ist  mit  Rücki^icht  auf  die  Rt-btion  Stuttgart- Eutingcn- 
Hoi  Ii  -  Iiiiin«iMliii^'<ii  doppelgluisig  ausgeführt;  im  Uebrigen  aber  ift  die  Bahn 
nur  eiuglciöig.  iJie  Maxinuilsteigung  ln  tr.i^rt  iiul"  Pforzheim -Calw  1  :  170.  auf 
Calw- Horb  aber  1:  lüU.  Die  Dahn  gehört  dem  Schwarzwaldgebiet  au  uud  hat 
nnt^r  aftmintliehen  wfirttembergiachen  Bahnen  die  meiaten  Tunnel«  darunter  auch 
den  läogaten  aller,  den  1359  m  langen  Bochdorfer  Tunnel  awiaehen  Nagold  und 
Uochdort 

19.  Die  Bnzbahn  Pforzheim-Wildbad  ist  33  km  lang.  Betreffii 
der  Anfangaatrecke  Pforahelm-Brul /.Ingen  mag  auf  das  bei  der  Nagoldbnhn 
Gesagte  verwiesen  sein.  Auch  diese  Bahn  liegt  mit  der  Anfangsstrecke  und 
•/.war  bis  Birkeufeld  auf  hadtschtMii  (iebiet,  wendet  sich  hier,  dem  Lauf  di  r  Knz 
fol^üud,  deren  Tluil  .si«-  iiiüiu^l:*'^»'' /(  lit  riiifzt.  nach  Südwesten,  tritt  nnn  in  WurttiMn- 
herg  ein,  ftiim  hm-  über  NL-utulKU!:;  uud  findet  bei  dem  benihinliii  limitMTt 
AVildbad  ohne  weitere  Fortsetzuug  ihren  Endpunkt.  Mit  Ausuaimie  der  zwei- 
gleisig eracheinenden  Anfangaatrecke  ist  die  Bahn  nur  eingleisig  und  die  Biaximal- 
■teigung  betrftgt  1 : 80.   Sie  li^t  auf  dem  Schwarawald. 

Wenngleich  die  Donau  von  Immendingen  bia  Ulm  dem  Gebiet  der 
wurttembergiacben  ätaatabahnen  angehört  und  auf  dieser  Strecke  naaaageaetxt 
von  den  Linien  derselben  begleitet  ist,  so  erscheint  sie  hier  betreffs  ihrer  Breite 
noch  nicht  als  Strom,  uud  wir  küunen  deshalb  von  Aufzählung  der  überdies 
fltlir  ^ahh'eichen  ÜclKTlnücknngen  absehen.  Tunnel  sind  auf  dt-n  württcm- 
bergtschen  Staatdbabüou  50  Stück  iu  einer  Gesammtläuge  von  ruud  km  vor- 
banden. 

VVii'  uu»  den  bei  den  einzelnen  Linien  geraachten  Angaben  iiervorgeht, 
beläuft  sieh  die  Anzahl  der  Anscblusastationen  des  württembergischen  Bahn- 
netxes  gegen  die  badiachen  Stoatabahnen  auf  13  und  die  der  Anschluaspunkte 
gegen  BuTern  auf  5.  Ba  alnd  dies,  im  Norden  beginnend:  Mergentbeim, 
Oaterbnrken,  Jagstfeld,  Bppingen,  Bretten,  Mahlacker,  Pfonbeim,  Sohiltach, 
VilKngen,  Immendingen,  Sigroaringen,  Mengen  und  PfuUendorf  gegen  Baden, 
sowie  die  Grenzen  bei  Wangen,  bei  Memmingen,  bei  Ulm,  bei  Nordlingeo 
und  bei  Crailsheim  gefren  Bay«'rn.  Au^><«'rdr'ni  biitct  d'w  Tnijectan.stalt  anf  dem 
Bodensee  von  Friedriclisliafi  n  nach  Hoinan.'jhorn  .  nach  lii-i'L'rnz  nml  imoh 
Lindnii  indiifcte  AnBchius^e  au  das  schweis'.eriscln-.  an  dtkn  osterreichisclie  uud 
nochniais  an  d&s  bayerische  Bahnnetz.  Fernur  bilden  die  Stationen  Unter- 
boihingcD  und  Metzingeu  Anschlusspunktu  an  die  beiden  württembergiächeu 
PHvatbahnen,  die  Kirchheimer  und  die  Ermatlial- Eisenbahn. 

Betrefla  der  durch  die  Toratehend  aufgeführten  Anachliisae  vermittelten 
Durcligangarouteo  verweisen  wir  anf  die  bezilglioheii  Erörterungen  bei  Be- 
sprechung  des  Verkehra. 


Digitized  by  Google 


—    1008  — 


Büekbliek. 

Stellen  wir  die  in  den  vorstehenden  Artikeln  angegebenen 
Eigen thamsl&ngen  der  deutschen  Staataeisenbahnen  nach  dem 
Stande  vom  31.  März  1889  zusammen,  so  ergeben  sich  für  die 


GroasherzogUch  Badischen  Staataeisenbahnen  .   .   .  1277,t7  km 

Königlich  Bayerischen  Staatseisenbahnen  ....  448a,f*  « 

Bremensehen  Staatseisenbahnen   l»«»  r 

Jieichseisenbalnieii  in  li^lsass- Lothringen     ....  1318,7a  ^ 

llambnr^ischen  St^iatHeiseii bahnen   r>.is  , 

(irussherzoglich  Hcssi.scheu  Staatsüiaeubahnen     .    .  210,34  „ 

Main-Neckar  Eisenbahn   95,m  ^ 


UrosBhei'/oglich  Meckienboigische  Friddiich-f^raoz- 

Eisenbahn*)   629,i7  « 

GrossberzogUch  Oldenbnrgischen  Staatseisenbahnen  S09,m  » 
Königlich  Preossischen  Staatseisenbahnen  einschliess* 
lieh  der  MUltttTbahn»  der  linie  Fischhansen- 
Palmnicken^  der  Linie  Fi-edersdorf-Bttdersdor^ 
der  Oberschlesischen  Schmalsparbahnen  nnd  der 
Linie  Wilheliushaven-Oldenburg,  aber  aus- 
ächlie^^sliclI  des  preussisclieu  Antheüs  an  der 
Mail i-Nei  karbahn  23  259, -i  « 


Staatsbahn  des  Eürstenthunis  Keuss  j.  L   Sy&i  » 

Koniglicli  Säclisischen  Staatseisenbahnen    ....  2381,6i  r 

Uerzoglich  Sachseu-Altenburgische  Staatsbahn    .    .  25,4t  n 

Herzoglich  Sachsen-Meiningenschen  Staatseisenbahnen  57,94 

GroasherzgLSachsen-Weimai'ischenStaatseisenbahnen  7d,i«  « 

Königlich  Wtkrttembergischen  Staatseisenbahnen  .   .  1568,4i  „ 


in  Summa  35  7 10,  i»  km. 

In  diesen  fast  ansnahmslos  untereinander  zosammenhAngendfiD 
Linien  beherrschen  die  Staatsbahnen  der  deutschen  Bundesstaaten 
den  Verkehr  des  geaammten  Deutschen  Beichs  mit  Ausnahme  der 
bayerischen  Rheinpfalz  nnd  des  südlichen  Thefls  vom  Groashenog^ 

thum  Hessen,  welche  Landestheüe  das  Verkehrsgebiet  der  „Verei- 
nigten Pfalzischen  Kisenlialuieii"  bezw.  der  „Hessischen  Ludwitrs- 
t'i^eiil)aliir'  bilden.  Ausserdem  vermittehi  sie  fast  ausnahmslos  den 
gesaraniten  lMirclijLj:aiig.s\ erkehr  durcli  das  Deutsche  Reich  von  Ü»t 
nach  West^  von  Sud  nach  Nord.  Mit  diesem  gewaltigen  Netz  and 

*)  Nach  dem  Staude  vom  1.  Juni  1890;  Erklaruug  hierzu  t-iehe  Seite  678 
und  674. 
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mit  dem  im  deutschen  Beamten  ihnen  zui'  Verfügung  stehenden 
vorzüglicheD  >renschenmaterial    scheinen  die  deutsclien  vStaat^- 
eisenbahnen  zu  den  grosaartigsten  Leistungen  nicht  aliein  auf  dem 
Gebiet  des  Transportgescbäfts,  sondern  auch  auf  dem  Gebiet  der 
Volkswirthscbaft  berufen,  Jedocli  fehlt  ihnen  zur  ganzen  Bntfaitung 
der  ihnen  inne  wohnenden  gewaltigen  Kraft  noch  eins  —  ein 
„Elisenbahn-Beamtenstand**;   denn  die  um  das  geflügelte  Rad  ge- 
schaarten  Beamtenbeere  mit  rund  138  000  Köpfen  sind  Ja  leider  nicht 
ein  einlieitlicher  St-and,  sondern  ein  Chaos  aus  alleu  Berufszweigen. 
In  ilini  sind  zusammengewürfelt  der  Jurist,  der  Techniker,  der  vertelilte 
Benil  aller  Branchen  und  Chargen,  der  versorgungsbereclitigte  Militär 
und  der  im  ersten  Jahi*fünf  seiner  Dienstzeit  schon  enttäuschte 
Civilanwärter  —  ohne  inneren  Zusammenhalt,  getrennt  vielmehr 
durch  gegenseitige  £iferB&chtelei.    Da  ringt  oben  der  Techniker 
mit  dem  Jm'isten  um  die  Suprematie  und  bei  der  kriegerischen 
Leidenschaft  der  Massen  übertrSgt  sich  dies  weiter  nach  unten  bis 
ganz  nach  unten.  Die  Gefolgschaft  des  Technikers,  die  Betriebs- 
beamten, ringen  mit  der  Gefolgschaft  des  Juristen,  den  Bureau- 
beamten;  die  unmittelbaren  Jünger  des  Technikers,  die  Bahnmeister, 
ringen  mit  den  Statiousbeamten,  der  Streckenarbeiter  mit  dem 
Bahuhofsarbeiter;  anstatt  dass  Alle  sich  vereinioften  in  dem  erhe- 
benden Bewusstsein,  ir-  '.iit  inscliattiich  zu  dienen  der  grössten,  der 
segenbringendsten  Institutiun  der  Gegenwart l  —  Hierbei  leiden 
aber  die  Gefülgschaften  beider  Parteien  gemeinsam  unter  dem 
I>uck  einer  geistigen  Knechtschaft,  und  mit  ihnen  leidet  unter 
den  Folgen  dieser  der  ganze  Beruf,  denn  ein  gewichtiger  Theil 
gerade  der  Gefolgschaften,  der  mehr  als  seine  und  mehr  als  der 
anderen  Ffihrer  mitten  drin  steht  in  dem  gewaltigen  Getriebe  der 
Bahnen,  scheint  am  allerersten  berufen,  die  Quelle  nener  gesunder 
Ideen  zu  sein!    Dies  das  trauiige,  aber  waliie  Bild  der  heutigen 
inneren    Organisation    der    deutschen  Staatsbahnvervvaltungen! 
Schaffen  wii*  zu  dem  gewaltigen  Netz  der  deutschen  Bahnen  einen 
einheitlichen  Eisenbahnl)eaniteustand,   und  die  bisheriiren  Erfolge 
der  Staatsbahnen  aoi  volkswirthschaftlichem  Gebiet  werdeu  gering 
erscheinen  gegen  die  der  Zukunft;  lassen  \^ir  aber  das  jetzige 
Chaos:  immer  weitere  Kreise  zieht  der  feindliche  Geist  der  zu  ge- 
meinsamem Thun  Bemfenen,  die  Idealen  Zwecke  der  Staatsbahnen 
versinken  in  dem  Strudel,  und  die  Eisenbahnen  schrumpfen  in  sich 
zusammen  zu  ihrer  ursprünglichen  geringen  Bedeutung  vervoll- 
kommneter Transportmittel;  oder  —  die  treibende  Kraft  der 
Baluien,  der  Dampf,  der  sich  durch  einen  Stephenson  willig  bannen 
lieafi  iu  das  schnaubende  Dampfross,  sich  aul  die  Dauer  aber  nicht 
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bannen  Iftsst  in  das  Tintenfass  des  pedantieclien  Boreaokntem 
entfesselt  sich  and  —  die  Explosion  ist  fer(%,  welcher  dann 

'nntenfass,  Deckel,  pedantisclier  Bui-eaukrat  und  Bahnen  ziim 
Opfer  lallen.  —  Dies  die  Znkmitt  der  Bahnen  —  dort  ein  gewal- 
tiges, erhebendes  Ziel  hier  Versumpfung  und  Niedergrang  oder  — 
Kxplosion.  Aber  nicht  iheii weise  Neueniii<r  kann  da  helfen  —  um 
Jakrzehute  würde  solche  die  Abhülie  von  Gnind  aus  wieder  hiuau»- 
schieben,  denn  die  heutige  Organisation  bemht  auf  falschen 
Prindpien  und  ist  in  sich  selbst  einer  Verbessenuig  unfähig! 
Hier  kann  nur  helfen  ein  scharfer  Schnitt,  an  dem  sich 
bluten  mnss  der  feindliche  Geist  des  Juristen  sowie  des  Techni- 
kers, hier  kann  nur  helfen  ein  neuer  Grundstein,  hier  wird  erst 
helfen  ein  kaiserliches,  ein  landesherrliches  ^8lf  toIo,  sie  Ja« 
beo^  und  wer  Mir  widerstrebt^  den  zerschmettere  Ich.^ 


Mad»  des  dritten  Theils, 
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Vorbemerkung  für  den  vierten  Theil. 

Bei  den  min  folgenden  Abhandlungen  über  die  noch  grepcn- 
wärr%  in  Privatbesitz  nnd  zwar  mit  ganz  geringen  Ausnalnnen  in 
B*^Hitz  von  Actiengesellschatten  belindlichen  Msenbahnen  tritt  das 
Interesse  der  Bankinstitnte.  der  Finanziers  nnd  TapitalisLen  \ve- 
sentlicli  in  dii^  Krsclieinung.  Diesen  V'erliältiiissen  Rechnung  tragend, 
bringen  wir  bei  jeder  Bahn  in  dem  geschichtächen,  gross  gedruckteu 
Text  nach  sorgfaltigstem  Studium  nnd  gewissenhaftester  Prüfling 
neben  den  thatsächlichen  finanziellen  Ergebnissen  der  vergangenen 
Jahre  eine  Notiz  über  die  allgemeine  Lage  des  Unternehmens  nnd  über 
die  Ansichten  desselben  für  die  nächste  Zukunft,  in  dem  Kapitel 
„Statuten,  Concession,  Geschäftliches**  (in  kleinem  Druck  gehalten) 
aber  alles  beti'effs  der  bezüglichen  Eisenbahnpapiere  Wissenswerthe, 
als  Nominalwerth  der  einzelnen  Stücke»  Dividendenberechtigtuig. 
Termin  der  Dividendenzalüung  und  Verjährung.  Stimmberechtiffnn^r 
bei  den  Generah  ei  sciiuiiilnngen,  Verhältnis«  der  verschiedenen  Actien- 
sorten  zueinander  fiir  den  Kall  der  Tji(inidati(tn  der  Gesellschaft, 
dies  Alles  betretts  der  Actien,  ferner  bezüglich  der  Pr.-Übligationen 
Zinstuss,  Zinstermin,  Ansloosung,  Verjährung,  weiter  die  Zalilsielien 
und  obligatorischen  Publica tionsorgane  der  Gesellschalt,  die  Berecii- 
tigung  des  Staats  betreffs  Ankaufs  und  Betriebsübernahme,  die  Ver- 
pflichtung der  Gesellschaft  betreffs  Betriebsi'iberhissung  an  an- 
schliessende Bahnen,  betreffs  Umbaues  zur  Vollbahn  und  Legung  des 
zweiten  Gleises,  alsdann  unter  dem  Rubrum  „Börsen  und  Coura*"  die 
Angabe  derjenigen  deutschen  BOrsen,  bei  welchen  die  betreffenden 
Papiere  eingeführt  sind,  die  Dividenden  pro  1889  bezw.  1889/90» 
sowie  den  Schlusscours  aus  1890,  bei  den  an  mehreren  Börsen 
notirten  aber  nur  denjenigen  der  bedeutendsten. 

Hierbei  mügen  an  dieser  Stelle  diejenigen  deutschen  Fonds- 
börsen alphabetisch  aufgeführt  sein,  an  welchen  gegenwärtig  I^Usen- 
bahnpapiere  gehandelt  werden:  Augsburg,  Berlin,  Breslan,  Dresden, 
Fraukiurt  a.  .M.,  Hambnrg,  Hainiover.  Köln,  Königsberg  i.  l'r.,  Leipzig. 
Magdeburg,  Mannheim.  Miinclien.  Stettin,  Stuttgart  und  Zwickau. 

Bei  den  in  Rede  stehenden  Notizen  kommeit  folgende  Ab- 
kürzungen zur  Anwendung:  St.-Actien  für  Stammactien  —  St.-J?r.- 
bezw.  Pr.-St.-Actien  für  Stammprioritäts-  bezw.  Prioritätsstanim- 
actien  —  Fr.^blig.  für  Frioritätsobligationen  —  Zt.  für  Zins- 
termin Ft.  ihr  Fälligkeitstermin  ^  Verj.  ffir  Veijähmng  — 
Zf.  för  Zinsfnss  —  Ausl.  Ittr  Ansloosung. 
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Aiu;hen  •  Mststrichter  Eiseiibaliii. 

Geschichte.  Schon  1H42  hatte  die  königlich  niederländif^che 
Regieningr  üu'en  Kammern  einen  G^tzentworf  über  den  Bau  einer 
Eisenbahn  zwischen  den  Städten  Aachen  and  Maetricht  auf  nieder- 
ländische Staatskoeten  voi^egt,  doch  war  derselbe  abgelehnt 
worden. 

Hierauf  bfldete  sich  1844  ein  Privatcomit^  behnfs  Erbannng 

dieser  Eisenbahn  nebst  einer  Kuhlenzweigbahn  nach  den  auf 
|)i"eussiscliem  Gebit^t  geleprenen  8t4»inkohleng^rii)teii  bei  Kohlscheidt 
im  Worin-  v\Viiiin-)  Revier  lunl  KrwrrbiuiL'-  der  niederiaudisrhtu 
DouuiiiialkHlii.'iifjrnben  bei  Kirchrath,  sowie  zur  cvent.  Verlan gt^ning 
der  Hauptliiüe  über  Mastricht  hitiniis  an  das  )»e|trische  Bahuneta. 
Die  Zeichnung  des  tiir  die  zunächst  nur  bis  Mastricht  auszuführende 
Hauptbahn  und  die  Kohleiizweigbahn  auf  4  840  000  Fl.  holländisch 
=  8  250  000  Hk.  veranschlagten  Anlagecapitals  wnrde  noch  in 
demselben  Jahre  diirchgeftthi*t,  worauf  die  Actienzeichner  1845  in 
gemeinschaftlicher  Versammlung  beschlossen,  wegen  der  dorch  die 
verschiedenen  Gesetzgebungen  in  Prensaen  und  in  den  Niederlanden 
ent.st-ehenden  Scliwieri^keiten  zwei  Gesellschalten  unt^^r  der  gicic.lien 
l?1rnia  ^Aachen- Mas uichter  Eisenbaliiit,^esellschali  mit  Sitz  in 
Aachen  resp.  Mastricht  zu  bilden,  von  denen  jede  ihre  besondeit; 
Dirci  tioii,  beide  zusatnnien  aber  nur  einen  ansführenden  SppciaV 
diretitor  haben  sollten.  Die  prenssische  Aachener  Geseilschal't  erhielt 
unterm  ÖO.  Januar  1B4G  die  landeshenliche  Bestätigung  und  die 
Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  auf  preussisohes  Gebiet  faUenden 
Strecken;  die  niederländische  Mastrichter  Gesellschaft  war  bereits 
unterm  4.  September  1845  landesherrlich  bestätigt  worden  und  er- 
hielt unter  dem  13.  Februar  1846  die  definitive  Concession  mm 
Ban  nnd  Betrieb  der  auf  niederländisches  Gebiet  entfallenden  Theil* 
strecke  bis  Mastricht,  sowie  untci  ui  IG.  April  desselben  Jahres  auch 
die  Verwaltung:  und  Nutzniijssunir  der  niederländischen  Domania!- 
sn  inkohltMii^nMiltfit  m  Kiivliratli.  diese  Lel/.teiv  auf  die  Dauer  vc^n 
Üi>  Jahren,  während  die  iMsenbahnconcessionen  beider  Länder  sich 
auf  die  Dauer  vun  2u()  Jahren  erstreckten.  —  Die  Bauarbeiten 
wurden  1847  in  Angiiff  genommen,  raussten  aber  wegen  der  jK)li- 
tischen  Unruhen  des  Jahres  1848,  in  Folge  deren  die  ActienzeiGhiier 
zum  grossen  Theil  die  weiteren  Ratenzahlungen  verweigerton, 
sistirt  werden.  Erst  1852  konnte  der  Ban  nach  Klärung  der  Ver- 
hältnisse wieder  aufgenommen  werden,  worauf  die  Theilstraeke 
Aachen -Richtei'ich  der  Hani»tbahn  nnd  die  Koblenzweigbabn  Rich- 
terich-ivoiiischeidt-Kämpciieu  am  27.  Jitiiuar  1853  liu'  den  Koiiiou- 

■ 
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transport  in  Betrieb  genommen,  die  gaiuse  Bahn  bis  Mastricht  in  einer 
Gesammtaosdehnang  von  86,40  km  aber  am  2d.Oktober  desselben  Jahres 
für  den  vollen  Verkehr  erOlRiet  wm^e.  Die  ersterwähnte  Strecke 
Aachen-Richterich'Kflmpchen  war  mit  der  Aachen -D&sseldorfer 
Eisenbahngeaellschaft  gemeinschaftlich  hergestellt  worden;  bei  Bich- 
terich  zweigt  von  dieser  Strecke  die  Bahn  nach  Mastricht  ab.  Die 
Aaclii-ii-iMastrichter  und  Aaclieii-Diisseldorfer  Eisenbahnen  haben 
von  Aachen  bis  Richterich  isremeinschaftliclies  Planum,  die  Strecke 
ist  doppelgleisig  und  5.^,.  km  lang  und  gemeinschaftlich^^s  Kioren- 
tiuim  der  beiden  Verwaltungen.  In  Richterich  geht  die  Haupt- 
strecke der  Aachen 'Mastrichter  Bahn  nach  Mastricht  und  der 
Aachen -Dösseldorf er  nach  Düsseldorf  ab;  auf  der  Letzteren  ist 
wieder  die  3»94  km  lange  Strecke  Bichterich*Kobl8cheidt  gemein* 
schaftliches  Eigenthnm  beider  Verwaltnngen  nnd  doppelgleisig. 
Bei  Kohlscheidt  zweigt  wieder  die  2,71  km  lange  Eohlenzweig« 
bahn  nach  Kftmpehen  ab;  dieselbe  ist  ebenfalls  gemeinschaftliches 
Eigenthnm  Beider,  aber  niu*  eingleisig. 

Is.;;;  besclilusseii  die  beiden  Aachen -Mastrichter  (lesellschaften 
den  sclion  bei  der  Constituirung  ins  Auge  ^etassten  Weiterbau  der  I^ahu 
von  Mastriclit  westlich  bis  Hasselt  in  Belgien  und  nahmen  hierzu 
mit  i^rivileg  vom  28.  Dezember  desselben  Jahres  eine  4VvPi'0centige 
Anleihe  im  Betrage  von  5  lOü  000  Mk.  und  weiterhin  mit  Privileg 
vom  18.  Aognst  1856  eine  5prooentige  von  3  000  000  Mk.  auf.  Die 
39  km  lange  Nenbanstrecke  wurde  am  1.  Oktober  1656  dem  Ver- 
kehr ttbergeben. 

Gleichzeitag  übernahmen  die  Gesellschaften  die  der  belgischen 
(4esell8chaft  Mackenzie  &  Co,  gehörige,  bereits  1847  eröffnete  Bahn 
Hasselt- Landen,  deren  Betrieb  bis  dahin  der  belgische  Staat  ge- 
fliiirt  hatte,  in  Betrieb  gegen  Zahlung  von  50  7o  der  Brnttoein- 
naliuie  ans  dieser  Linie.  Später  bewarben  sich  die  Gesellschaften 
noch  nm  die  Concession  für  den  W'eiterbau  von  Ffasselt  nach  Ant- 
werpen; dieselbe  wurde  indes  1861  einem  belgischen  Bankhause 
ertheilt. 

Die  Bentabilitftt  stellte  sich  trotz  der  günstigen  Uebemahme- 
bedingtingen  der  Kirchrather  Kohlengraben  von  Anfang  an,  beson- 
ders in  Folge  der  enorm  hohen  Betriebskosten,  Äusserst  gering,  so 
dass  die  Stammactien  in  den  Jahren  1853  bis  1856,  ahio  vor  Er- 
öffnung der  Linie  Mastricht- Hasselt,  stets  nur  Va  n*ch  Eröffnung 
dieser  nnd  Uebernalune  der  Linie  Hasselt- Landen  von  1857  bis  1867 
aber  gar  keine  Dividende  erhalten  kniuitm.  Das  Jahr  IsöT  eri^^ab 
zwar  einen  l'eberschuss  von  24  894  Mk.;  es  k(»niiteii  aber  in  diesem 
Jahre  wie  auch  pro  1858  und  weiter  pro  1861  bis  1867  die  Ziuseu 
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für  die  Anleihen  nicht  bessahlt  werden,  und  es  waren  an  solchen 
2  554  500  Mk.  rttckst&ndig.  Dieselben  worden  durch  Ueberlassuug 
neuer  Pr.-Obli^tionen  an  die  Zinsengläubiger  gedeckt,  und  hierzu 

sowie  zum  Bau  einer  Kohlenzweigbahn  von  Station  Simpelveld  iiach 
der  Kohlengi'ube  Kiichrath  5proceutige  l'r.- Obligationen  im  (-Je- 
sammtbetrage  von  2  700  000  Mk.  ausgegeben.  Diese  8  km  lange 
Bahn  wurde  im  Augus(r  lbi2  eröffnet,  bis  1880  nur  mit  Pferden, 
von  da  ab  aber  als  Locomotivbahn  betrieben.  Behufs  Ei*zielung 
eines  geringeren  2ynsfuss€8  wurde  mit  niederländischem  Piivileg 
vom  10.  Juni  1881  eine  4procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
10  582  500  Mk.  aufgenommen  und  hiermit  die  drei  alten  Anleihen 
eingelöst.  Das  G^sammtanlagecapital  stellt  sich  demnach  nunmehr 
auf  18832  500  Mk.  und  bei  einer  Gesammtl&nge  von  7d,iokm  für 
1  km  auf  rund  S46 170  Mk.  Inzwischen  hatten  die  OeseUsehafkeUf 
durch  die  ungünstigen  finanziellen  Verhitttnlsse  veranlasst,  ab 
1.  August  1867  den  Betrieb  auf  der  Strecke  Aachen- Hasselt  an 
die  Kisenbahngesellschaft  Grand  Central  Beige  gegen  45  7o  der 
Bnittoeinnabiiiu.  iiiiiulesteiis  aber  gegen  eine  jährliche  Kiitscliädi- 
gung  von  520  0(10  Mk.  bei  l)aiier  des  Vertrages  bis  19 lo  überlassnen, 
so  dass  von  IbOc»  ab  wenigstens  die  Zinsen  der  Anleihen  gesichelt 
waren. 

Weiterhin  trat  der  Grand  Central  l>elge  für  die  Aachen- 
Mastrichter  Gesellschaften  in  den  oben  erwähnten  Vertrag  bezüg- 
lich der  Strecke  Uasselt- Landen  ein,  und  den  Betrieb  der  Strecke 
lÜchterich- Kämpchen  tibemahm  gleichzeitig  die  Bergisch-Märkische 
£isenbahngesell8Ghaft  fttr  zunächst  jährlieh  50  7o  der  Brattoeinnahme, 
dann  ab  1872  gegen  42  000  Mk.  Fixum,  ab  1881  aber  wieder  gegen 
50  %  der  Bruttoeinnahme  aus  dieser  Strecke. 

Die  Aachen -Mastrichter  Gesellschaften  haben  somit  nur  die 
Verwaltung  der  Kirchrather  Kohlengruben  und  der  zu  diesen  fUh- 
renden  Zweigbahn  von  Simpelveld  in  eigener  Hand  behalten.  Durch 
diese  Arrangements  wuiden  die  Aachen -.Mastrickter  Gesellschaften 
in  den  Stand  gesetzt,  von  1868  ab  ihren  Actionären  i*egelmässig 
eine  Dividende  m  zalilen,  die  dann  seit  1882  durch  den  niedrigei^u 
Ziusfuss  der  Anleihe  sich  noch  günstiger  stellte. 

Die  Einnahmen  der  Geseilschalten  setzen  sich  nunmehr  aus 
dem  Aversum  des  Grand  Central  Beige  und  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  bezw.  als  deren  Rechtsnachfolgerin  der  prenssischen 
Staatsbahnverwaltung  r  sowie  aus  den  £r(»%en  der  Eirchrather 
Kohlengruben  zusammen.  Yertragsmässig  verbleibt  ein  jährlicher 
Beinertrag  ans  diesen  Letzteren  bis  zu  60000  Fl.  holländisch 
=  102270  Mk.  den  Gesellschaften  ganz;  fibersteigt  derselbe  diese 
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Summe,  so  ist  der  Mehri)etiag  bis  zu  5000  Fl.  hollänrlisch 
=  8522  Mk.  ganz  und  bei  noch  höherem  Reinerträge  von  diesem 
die  Hälfte  an  die  holländische  Staatskasse  abzuführen.  In  den  ein- 
zelnen  Jaliren  ab  1868  ergaben  diese  Einnahmen  einschliesslich  des 
Betriebes  der  1872  erOffDaten  Kohlenbahn  für  die  Geeeliscliaften 


pro 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

44121 

65661 

66  758 

77  520 

04  751 

128  480  Mk. 

pro 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

101 587 

101 587 

101 587 

54  642 

58901 

80292  Mk. 

pro 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

87  016 

94  453 

107  335 

115  896 

99  047 

65  979  Mk. 

pro 

1886 

1887 

1 888 

65  850 

60  957 

100  211 

Mk. 

Der  mit  dein  y^ 

rand  Central  Beige  ans 

ibedungene 

MiuinmlsHtz 

von  520  000  Mk.  ist  bisher  noch  in  keinem  Jahre  durch  die  Kin- 
nahmen gedeckt  worden^  so  dass  jener  alljährlich  Zuschüsse  leisten 
muäste,  und  es  belief  sich  deren  Gesammtsumme  bis  incl.  1888  mit 
Zins  nnd  ZinseazinBen  auf  3  693  790  Mk.  —  Aus  dem  bezüo^liclien 
Vertrage  sei  noch  erwähnt,  dass  die  etwaige  jährliche  Bmttoeiti- 
nahme  ans  der  Strecke  Aachen-Hasselt  von  520  000  Mk.  bis 
1 169  600  Mk.  dem  Grand  Central  Beige  zufällt,  während  bei  einer 
noch  höheren  Bruttoeinnahme  von  dem  Ueberschnss  Uber  die  letzt- 
genannte Snmme  45  %  die  Aachen-Mastrichter  Gesellschaften  nnd 
55  %  der  Grand  Central  Beige  eihalten.  Andererseits  haben  aber 
die  Aachen-Mastricliter  Gesellschaften  die  früheren  Zuschüsse  nebst 
6%  Jahreszinsen  aus  den  ihnen  in  sijät^ien  .lahi'eu  zustehenden 
Mehi'beträgen  über  520  ooo  Mk.  zuriick  zu  zalileii. 

Die  Pacht  fiir  die  Koblseheidter  Kohlenbahu  erbrachte  iu  den 
einzelnen  Jahren  folgende  Summen: 

pro    18ÖH      1869      1870       1871         j  von  1872  ab  bis  incl. 

43  383  46  731  .51  180  30H64  Mk.  j  1881  eine  feste  Pacht 
von  42  000  Mk.  nnd  ab  da  wieder  mit  50  "/q  der  Bruttoeinnahmen 
pro    1882      1883      1884      1885      1886      1887  1888 

31948   45  047    40  886    47  197    47  202   47  581  58000Mk. 
Die  vorstehend  einzeln  entwickelten  Einnahmen  gestatteten 
von  1868  ab  die  Anszahlnng  folgender  Dividenden: 
pro  1868    1869    1870    1871    1872    1873    1874     1875  1876 
1       0,50     0,eo      0,«o       1       1,J5       1         1  1% 
pro  1877    1878    1879    1880    1881    1882    1883     1884  1885 

0.  50        0,50        0,75        0,75        0,75         2,-'ä         2,50  2,.'iU      2,-'.*»  °/o 

pro  1886    1887  1888 

1,  «7        l,t7     2,37  %. 
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Somit  stallt  aich  die  Dmxhschiiilisdividende  seit  Ei*öflfuuiig 
döi'  Stainniistrecke  auf  0,8u7o- 

Für  die  augenblickliche  Rentabilität  ist  hauptsächlich  die 
Kirclirather  Kohlengrube  massgebend,  und  diese  ist  auch  noch  eine?; 
bedeutend  höheren  Absatsefi  fjfthig,  solcher  auch  zu  erhoffen  durch 
da*}  neuerdings  anderweitig  aufgestellte  Project  Herzogenrath  (2  km 
vim  Kii*clirath)-Si(tardy  wodurch  die  Kohlenahfiihr  nach  Norden  hm 
erleichtert  und  das  Absatzgebiet  erweitert  werden  wflrde. 

Das  Vermögen  der  besonderen  G^esellschaftefonds  stellte  ^ch 
ult.  188S.  wie  lolgl:  Exlrareservelonds  40  24ö  Aik.,  Bilanz re»erve- 
lumU      'WI  Mk. 

l>ie  l^eMit'bsmittel  liir  die  Ivirchrather  Kohlenbahn  beliefeii 
sii'h  zu  (leuiselben  Zeitpunkt  auf  2  Locomotiven  und  5  Lastwagen, 
und  au  den  betriebsfühi-euden  Grand  (Zentral  Beige  sind  s.  Z. 
1»  Locomotiveuy  24  Personen-  und  389  Lastwagen  übergeben 
worden. 

Stttstsn,  COMMSiM,  OMOMfUlolMS.  Der  Bits  der  preowieehen  GeecU- 
•cb*fl  tat  Aachen,  deijenige  der  otederl&ndieoheii  aber  Hastricbt.  Jede  der 

(m  ävIlHcIiarton  Iiut  c'iiiu  bedondoro  DirectioD  and  buide  zusamnien  an  Stolle  des 
Ik'I  d«>u  duQtscheD  Actienf^esellschartcn  sonst  üblichen  Aofsichtarathes  eine 
(■«)ntn)llcomini8sion.  I>:i8  nt  f^cliäft^juhr  Ix  idi  i  i^ogellachaften  ist  das  Kalen-Kr- 
jahr.  —  Actiencapita!:  S  lir)(MHH)  Mk.  ;i  (KM  Mk.  gleich  :J50  Fl.  hol!.  Siimm- 
recht  bei  den  (»eijerulv»'rsaiiiinliin^'''n  Ti  his  D  Actien  1  Stimme  und  weiter  je  10 
Actien  1  Stimme;  Muxiiiniiu  eiuöchliesslicli  Vertretiiop  50  Stimmen.  BesitÄiT 
vun  weniger  nia  ö  Actieu  habüu  Recht  zut-  Ttitiiluahmu,  abt^r  kuiu  Summrecht. 
Bulialli  Theilnahme  an  den  GeneralTenammlangeo  mnes  der  Actieabesitz  nun> 
deeteoB  vier  Wochen  vor  diesen  in  den  Bftchern  der  Qeeellicbaft  etogutrageu 
sein.  Die  Generalvenammlnngen  beider  Gcsellscbafteo  gemeinseliafUieh;  regel* 
massige  (ordentliche)  Generalversanmlnngen  jährlich  einmal,  gewöhnlich  Bnib 
iMai  oder  im  Jaoi,  abwechselnd  in  Aachen  und  Mastricht.  Auszahlang  det 
Dividende  für  da8  verflossene  Jahr  spätestens  vom  l.  Jall  ub;  Verj.  5  Jahre 
nach  Ft.  —  Pr. -Obligationen  nlt.  1800  in  Umlauf  10  132 85<>  Mk.  in  Stucken  zu 
1000  und  500  Fl.  holl.  —  ITOO  und  »50  Mk.,  Zf.  4*^/0.  ^t.  J.  Januar,  1.  Jali, 
Tiltrnng  jahrlich  mit  *24  UOO  Fl.  holl.  plus  Zins^zuwachs ,  i)laiiinäa«i£r  Mi?  1943, 
kann  aber  voretärkt  werden.  Ansl.  im  August  auf  'J,  Januar  mit  Zius^u  bis 
ult.  L></ember,  Verj.  der  Zinsen  5  Juüre  nach  Ft.;  ausgelooste  Stucke 
einer  Verjährung  nicht  unterwürfen.  —  ZahUtelluu:  Gesellachaftäkasdeo  in 
AB<dien  und  Haatricht,  femer  Bankhanser:  in  Berlin  die  DiscontogeseUschaft, 
iu  Aachen  die  Aachener  Uiscontogosetlsehaft,  in  Maatrichi  die  Geldencb« 
Creditvereinignng,  In  Frankfurt  a.  M.  M.  A.  von  RoUischlld  k  Sohne,  in  Keb 
8al.  Oppenheim  jnu.  A  Co.«  in  Amsterdam  Lippmann,  Rosentbal-ft  Co.— Ohl  ige* 
torische  Publicntionsorgane  der  prensaiscbcn  Gesdischalt:  Der  deatsehe 
Ketchsanzeiger  nnddaSnKcho  der  Gegenwart". —  Dotirnng  der  Fonds:  Exti«* 
reservofonds  der  preussischcn  (Icsi-llscliafl  mit  5"  ^  vom  RciiK-rtrairf,  Aufsamm- 
Inns:  auf  10%  de?  A rtiencapitais,  bei  dem  liDlhindiscIieu  2%  bczw.  100  000  Fi. 
hv'U.  ( Jeselzlieht  r  Hiliitr/.tegorvf fonda  mit  zwanzigstem  Theil  de.**  KeinirevNiunes. 
Autsuuimloug  uut  lO^,«  des  GesatumtcupiUb. —  Btiat«»ttoruug  und  Aukaul: 


Digitized  by  Google 


—    1019  — 


Pur  in  PreuMen  gelcp:eno  Thoil  der  Balm  nnterlicfrt  den  allgemelneti  prensBiaeben 
Eisenbahogesotzoii,  der  hoUsodischu  dm  dortigen  Grund-  und  PeraoOHllasteD 
sowiv  deü  Paten tsteut-rn ;  Ankaufsrecht  daselbst  nach  Ablauf  von  99  Jahren, 
also  1945  und  dann  wieder  nach  Ablauf  von  ji-  25  Jahren  gegen  Erstattung 
ülkr  Anlairo-  und  Kinrichtungekosivn  uhne  jeden  Abzug,  die  Streck*'  Mastricht- 
llas.-^ilt  aber  »choa  von  1870  ou  nach  Verstand! gunir  mit  Belgien  i:t';:i'n  den 
zwanzigfachen  Betrag  das  durchschnittlichen  Reinertrages  der  letzten  :^ieben 
Jahre  abzüglich  der  b&ideu  uogünstigstcD  und  plus  157ü  Zuschlag.  —  Börsou 
nod  Court,  St-Actien  in  Borlin,  Pr.«Obttg.  in  Berlin  ond  Köln.  Ooors  alt 
1890:  St-Actleo  09,8«,  %  Pr.-Oblig.  100»mO/o. 

6eograpli1ft.  Die  Bahn  gebort  mit  7,n  km  dem  Königreich  Preimea,  mit 
31  iM  1cm  dem  Königreich  der  Kiederlande,  und  mit  d4,H  1cm  dem  Königreich 
Belgien  an.  Sie  liegt  auf  dem  bereits  snr  Bbene  sich  verflachenden  nordweat^ 
liebsten  Theil  der  Hobea  Venn,  beginnt  anf  dem  BheintscheD  Bahnhofe  in 
Aacbent  fuhrt  über  den  Marschirthorbahnhof  und  den  Bahnhof  Templerbend 
daselbst,  über  lilcbterich,  geht  von  hier  aus  in  vorherrschend  westlicher  Richtung 
über  Öinipelveld  und  Mastricht,  überschreitet  hier  die  Maas  und  fühlt  weiter 
bis  Husgelt,  wo  sie  in  den  Tiinieti  des  (Jrand  Central  Beige  Fortsel/uni^  nach 
A nt\vtr[)rn  liiidet.  Die  .Stircko  vom  Khi'ini.sclii'n  Halmliof  bin  Kithtcricli  ist 
gi'moiiiHcliartlirhe»  Kiigeiitlniin  mit  der  preutisiMclien  Slaai.>^lia)i n  (l)itecliuij  Köln 
linksrheinisch,  ctV.  Seile  870).  Uv\  Richtetich  geht  tine  Zweigbahn  nordlich 
äber  Kohlscheidt  nach  Kampeben  ab,  wulcho  bis  Kohlscheidt  gleichfalls  geroein« 
sebaftliches  Bigenthum  mit  Köln  linksrheinisch  ist  and  die  gans  im  alleinigen 
Betrieb  der  preossischen  Staatsbahnverwaltang  steht,  und  bei  SlmpeWeid 
gebt  die  Kohlensweigbabn  nordöstlich  nach  Ktrchratb  ab.  Die  preaBslsche 
Grenze  wird  kurs  vor  Simpelveld  Qberschrltten.  Die  Haximalsteigang  be- 
trägt 1 : 100. 


Altdamm-Colbei^er  Eisenbahn. 

Geschichte.  iSchou  18(]4  liatte  der  pommersclie  Proviiizial- 
laiidtag  die  Erschliessung  des  westlich  vou  der  alten  liinteriioramei'- 
schen  Bahnlinie  Stargard-Belgard-Colberg:  <relej^enen  fruchtbaren 
Landstriches  mittelst  einer  neuen  Eisenbahn  ins  Aoge  gefasst»  und 
zur  Anstrebnng  einer  solchen  hatten  sich  bereits  melir£EUih  Oomit^s 
gebildet,  doch  gedieh  das  Project  erst  zor  Verwirklichnng,  als 
Normen  fttr  billigeren  Bahnbau  (Secnndftrbahnen)  geschaffen  and 
sich  der  preussische  Staat  zur  ßetheilignng  am  Anlagt  •  apita),  sowie 
die  Interessenten  im  Allcfemeinen  zu  freier  Hergabe  des  Terrains  bereit 
erklärt  hatten.  Hierauf  bild*  le  sich  1«8U  t  im'  Actienffesellschaft  unter 
obifrem  Namen  und  eiliieli-  iinrer  dem  4  (Oktober  (lesscllitMi  .lalires 
tlie  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  als  normals]>urigeti  Bahn 
unteigeordneter  Bedeutung  (Secundärbahn )  zu  erbauenden  Linie  von 
Altdamm  (Station  der  Eingangs  erwähnten  liinterpommerschen  Bahn) 
aber  Goilnow,  Naugard,  Greifenbei'g  und  Ti'eptow  nach  Colberg. 
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Das  ("irmuli  iiiätal  wm*(lt  aul  ti  300  000  ML  mit  3  150  000  Mk. 
in  Si  .-Actieii,  2  ooo  000  Mk.  in  8t.-Pr.-Actieu  Lit  A  und  1 150  üuo  Mk 
in  St.-Pr.-Actien  Lit.  B  festgesetzt. 

Hif rvon  übelnahmen  der  preussische  Staat  1 100  OOO  k. 
je  zur  Hälfte  mit  o.'iOOOU  Mk«  in  St.-Actieii  und  in  St.-Pr.-Actieii 
Lit.  B  suwie  ferner  der  pommerscUe  ProvinziaUandtag^  die  Ki^eise 
Xangard  and  Qreifenberg  und  die  St&dte  Gollnow,  Nangard«  Plathe, 
Ureifenberg  i.  P.,  Treptow  a.  R.  imdColberg  ziiBamnien  1 288  000  Mk. 
in  St-Actien,  15000  Mk.  in  St.*Pr.-Actien  Lit.  A  und  407  500  Mk. 
in  8t.*Pr.-Actien  Idt.  so  dass  akh  3489  500  Mk.  in  Händen 
vuu  J'j  ivaten  befinden. 

Ausserdem  nbernahmeu  die  Kieise  Greifenberfir.  Reg-eiiwalde 
und  NMUfrard  auf  die  ersten  1*)  .Talirt'  v<>u  Krolfuiinfr  «lei  Bahn  an 
für  die  iSt.-Pi  -Actien  Lit.  A  im  Betrage  von  2  000  000  Mk.  eine 
bedingungslose  4'  .  pro«  entige  Zinsgarantie.  Dieselbe  i^t  al>er,  wie 
wir  sclion  jetzt  bemerken  wollen,  nur  in  der  ersten  zehnmonat- 
lichen Beüiebsperiode  1882/83  erfoixlerlicb  gewesen  und,  da  aeitr 
dem  vier  Jahre  hintereinander  kein  Znschnss  mehr  nöthig  war, 
vertragsmäsgig  bereits  erloschen. 

I>er  Bau,  ausschliesslich  der  Beschaffting  der  Betriebsmittel^ 
wni*de  dem  Eisenbahnbauunternehmer  Lenz  in  Stettin  flir  5  040  600  Mk. 
in  ( ieneraleutreprise  ül>ertraofen.  von  diesem  im  März  issi  he- 
güunen,  und  die  l*J*i,j7  km  lanpfe  Linie  zwischen  dem  L  Janiuir 
und  dem  2'*.  Mai  1hh2  streckenweise  dem  Verkehr  überg;eben. 
Denmach  stellt  sich  die  kilometrische  Belastung  auf  um* 
51525  Mk.,  wobei  allt^rdiugs  zu  berücksichtigen,  dass  nur  inner- 
halb des  Kreises  Handow  das  erforderliche  Terrain  käuflich  er- 
worben werden  musste,  während  es  sonst  ftberall  nnentgeitlich  ge- 
stellt worden  ist. 

Was  die  Verkehrsentwickelnng  der  Bahn  anbetrifft^  so  fehlen 
deran  Gebiet  allerdings  grosse  Oonsnmtions-  und  Productionsplätze, 
wie  auch  die  Industrie  erst  noch  im  Werden  begritten  ist,  doch 
stehen  liaiidwirtliscliaft  und  Viehzucht  auf  hoher  Stufe  und  sichern 
dem  lJiitt>rnehmen,  wenn  dasselbe  aiu  li  ziun  pfrossen  Theil  von  den 
Krnttaiiställen  abhängig  ist,  dauemde  iientabilit^it.  Wie  bei  fast 
allen  i^ahnen  bildete  in  den  beiden  ersten  Jahren  der  Pei-soueu- 
verkchr  die  l{au[)teinna1nne<|uelle,  seitdem  aber  ist  er  yon  dem 
Güterverkehr  dauernd  ftberflttgelt  worden.  Die  Haapttransport- 
artikel  desselben  sind  in  erster  Linie  Vieh,  demnfichst  Getreide 
und  Holz;  besonders  hat  sich  der  Viehyerkehr  bereits  um  mehr 
als  das  Doppelte  gehoben.  Der  Gesammtverkefar  gestaltete  sich 
denn  auch  von  Anfang  au  sehr  gluistig)  und  die  Betriebsausgaben 
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haben  selbst  in  den  drei  ersten  Jahren  sich  zwischen  "»(i.  !:  und 
G2,33  7o  'ißi*  Bruttoeiinmlime  ^rehalten  luid  seitdem  diirclisclinittlich 
nnr  noch  51,in7o  derselb*M)  )>etragen,  so  dass  alljährlich  ein  belriicht^ 
licher,  fast  stets  steigender  Keingewinn  erzielt  wurde  und  nur  in 
der  eraten  Betriebsperiode,  wie  schon  voi-steheiul  gesagt,  seitens 
der  garantirenden  Kreise  eia  Zuschuss  von  9000  Mk.  zur  Vervoll- 
ständigung der  Dividende  an  die  8t.-Pr.-Actien  Idt  A  auf  4  Vi  7o 
elf  oiderlicdi  war. 

Mit  dem  1.  April  1883  war  der  Betrieb  an  den  Eisenbahnban- 
untemehnier  Lenz  derartig  verpachtet  worden,  dass  für  die 
St.-Pr.-Actien  lit.  A  und  B  eine  47^  procentige  Dividende  gewfthr- 
leistet  war  nnd  ausserdem  von  dem  Ueberschnss  ttber  510  000  Blk. 
Bruttoeinnahme  der  Gesellschaft  als  Dividende  för  die  St.-Actien 
zufallen  sollten.  Dieser  eigentlich  auf  lu  Jahre  geschlossene  Ver- 
trag wurde  aber  bereits  per  1.  April  1885  wieder  aufgehoben  niiier 
Bewilligiuig  einer  in  18  Jahren  zu  amortisirenden  vierprocentigen 
Eiitscliädigung  von  250  000  Mk.  an  den  Betriebspächter,  so  dass 
jäiiilich  an  Capital  und  Zinsen  zusammen  20  000  Mk.  an  diesen 
zu  zahlen  sind.  Derselbe  hatte  während  seiner  Betriebsführuug 
pro  1883/84:  3660  Mk.  und  pro  1884/85:  53  726  Mk.  als  Ueber- 
schnss  für  sich  erzielt.  Seit  dem  1.  April  1885  leitet  die  Qesell- 
scbalt  den  Betrieb  wieder  selbst. 

Der  Keingewinn  gestattete  in  den  einzelnen  Jahren  die  Ver^ 
theflnng  folgender  Dividenden: 

pro  1882/83  83/84  84/85  85/80  86/87  87/88  88/89 
St.-Actien     .    .  0         0        0       2,öo    3,5«      3  4,6o7ü 

8t.*Pr.*Act^Lit.A      4,50      4,50    4,m    4,«9     4,m    4,to  4,«o7o 

Stw-Pr.- Actb  lit.  B      4,50      4,9o    4,u»     4,5o    4,50    4,50  4,5o%. 

Der  Rückgang  in  1887/88  erklärt  sich  diuch  die  Verkehrs- 
stöningen  im  Winter  in  Folge  der  grossen  Schneeverwehungen  und 
des  daj-aiif  eiii<retretenen  Hochwassprs.  so  dass  streckenweise  der 
Verkehr  auf  längere  Zeit  gänzlich  eingesLeiit  weiden  musste. 

Nachdem  der  Staat  mit  Gesetz  vom  Jahre  iss«;  1« n  Bau 
einer  Secundärbahn  von  GU>]lnow  nach  Gammin  und  WoUin  ange^ 
ordnet  hat,  ist  derselbe  zu  einem  einheitlichen  Betriebe  ?on 
Stettin  nadi  Gammin  nnd  Wollin  der  TheUstrecke  Altdamm- 
GoUnow  benOthigt  und  hat  in  Folge  dessen  diese  laut  Vertrag 
70m  26.  September  1887  auf  einen  Zeitraum  von  zehn  Jahren 
mit  der  Massgabe  gepachtet,  dass  der  Vertrag  erst  mit  dem 
Tage  beginnt,  an  welchem  die  neue  Bahnstrecke  Gollnow-Cammin- 
Wolliu  fertig  gestellt  und  dem  öffentlichen  Verkehi*  übergeben 
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seüi  wird.  Der  von  dem  königlichen  Eisenbalmfiscus  au  die 
Altdainm-Colberger  EiaenbahngeaeUflchAft  zu  zahlende  PachtsBDs 
beMgt  jfthrlich  150000  Mk.,  in  vierteljfthrlicheo  Baten  poslr 
nomerando  ftlUg.  Die  laufende  Unterhaltung  der  gepachteten  Strecke 
mit  Ausnahme  des  Bahnhofes  GoUnow  Hegt  lediglich  dem  Pftchter 
ob.  Die  durch  die  li^inflihrung  der  ueueu  Balm  in  den  Bahnhof 
GoUnow  bediiif^^teii  Ausfühniiioren  sowie  den  Umbitu  und  die  erfor- 
deilirheii  Erweiteruiigsbauteu  auf  Hahnliof  (iollnow  liat  der  könig- 
liche Kisenbahnfiscus  auf  seine  Küsten  zu  bewiikeu.  Beiden 
Theilen  steht  das  Recht  zu,  den  Vertrag  zwei  Jahre  vor 
Ablauf  der  zehnjährigen  Contractszeit  aufzukündigen.  Erfolgt  eine 
derartige  Aufkündigung  nicht,  so  verlängert  sich  der  Vertng 
stillschweigend  auf  einen  ferneren  Zeitraum  von  zehn  Jahren  mid 
80  fort. 

Die  Bahn  ist  die  grOeste  und  relativ  wichtigste  der  aelbsi- 

ständigen  Secundärbahnen,  ist  durchaus  wohl  fnudirt  und  hat  deshalb 
beste  Aussicht  aul  dauernde  Prosperität.  Sie  kürzt  den  Weg  von 
Stettin  nach  Colberg  siegen  die  alte  Font«  ttber  Stargard  und 
Belgard  um  50  kni^  und  seihst  Stettiu4/olberg-Be!<rard  noch  um 
14  km,  aber  gerade  daium  liegt  die  Möglichkeit  nahe,  das8  der 
in  der  Concessiousurkunde  wie  bei  allen  Secundärbahnen  bei  Bedarf 
vorgesehene  Ausbau  zur  VoUbahn  staatlichersei ts  verlangt  werden, 
oder  aber  die  Verstaatlichung  des  ganzen  Unternehmens  erfolgen 
möchte»  wie  sich  der  Staat  auch  bereits  bei  der  Concession  vorbe> 
halten  hat,  den  Betrieb  der  Bahn  fOr  Rechnung  der  Gesellschaft 
jederzeit  zu  ttbemehmen.  Auch  kann  die  Gesellschaft  zur  Her- 
stellnng  des  zweiten  Gleises  verpflichtet  werden,  wenn  drei  Jahre 
liiüttii  einander  die  Bruttociiniahme  für  1  km  mindcöWus  16  OOO  Mk. 
betragen  liat.  was  alleidiiig.><  erst  in  späteren  Jahren  zu  erwarten 
steht,  indem  dieselbe  iu  dein  bisher  besten  Jalire  188s/8y  sich  nur 
erst  auf  5542  Mk.  gestellt  hat.  —  Noch  sei  erwähnt,  dass  die 
Gesellschaft  sich  mit  dem  Project  über  den  Bau  einer  Zweigbahn 
von  Plathe  oder  einem  anderen  Punkte  der  Bahn  östlich  nach 
Regenwalde  trägt  und  im  Februar  1890  die  Genehmigung  zur 
Vornahme  der  generellen  Vorarbeiten  erhalten  hat. 

Das  Vermögen  der  Fonds  stellte  sich  am  Schluss  des  Betriebs- 
jahres  1868/89,  wie  folgt:  Emeuenmgsfonds  S86027  Mk.,  Beaerve- 
fonds  Ö02Ü  Mk. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  Verkehr  der  Bahn  zu  gebeu,, 
lassen  wir  nachstehend  die  Betriebsergebnisse  des  letzten  zu  Be- 
richt gezogenen  Geschäl tsjahres  1888/89  folgen.  Es  wurden  be- 
fordeit  220  40a  Personen,  10^358  900  kg  Frachten,  2317  Pforde, 
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7037  Stück  Rindvieh,  sowie  95  513  Stück  Kälber,  Schweine  und 
Schale.  Die  Einnaliineii  betrugen  aus  dem  Personenverkehr 
271  328  Mk.,  aus  dem  Frachtverkehr  272  911  Mk.,  aus  dem 
Viehverkehr  74004  .Alk.,  im  Ganzen  einschliesslich  der  Neben- 
einnahmen  aber  676  ld4  Mk.  Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf 
351  699  Mk.y  und  es  ei^b  sich  Bomit  ein  BetriebsaberBchoss  von 
324485  Hk.  Zur  Bewftltigimg  des  vorstehenden  Verkehrs  waren 
9  Locomotiyen,  19  Personen-  nnd  154  Lastwafi^en  vorhanden.  Das 
Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf  165  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Hitz  (kr  (jt  scllscliaft  ist  Stettin. 
Ditj  Repräsentanten  der  Geeellachiift  siiiil  der  Anfsiehiaiulh  niul  der  Voratuod, 
doch  uDterzcichnet  Letzterer  als  ^Diructiou  der  Altdamm-Colberger  Eiseiibuhn- 
gesellsehart".  Das  Geschäftsjahr  nmrasst  die  Zeit  vom  1.  April  des  laafeodcn 
bi«  mm  lelttoD  Min  des  folgeoden  J«hreB  (Etatsjahr). —  Aetiencftpital  besteht 
aus  8 190000  Hk.  8t-Actleo,  9000000  Mk.  St-Pr.-Actieo  Lii.  A  «od  1 160000  Mk. 
8t.-Pr.-Aetieo  Lit.  B.  SammtUche  Actiensorten  siad  io  Stücken  zn  je  500  Mk. 
ausgefertigt  An  Dividende  erhalten  St-Pr.-Actien  Lit.  A  OBd  B  bis  4Vt% 
ohne  Reeht  auf  Naebsablnng,  hierauf  St-Actien  bis  4VsVo*  Weiterer  üeber- 
SChnss  an  alle  Actiensorten  f,'l»'ichni:issitj:  pro  rata  der  Beträge.  Dividerulon- 
zablunp:  vom  1.  Oktober  ab,  Verjälirung  4  Juhre  nach  Fälligkeitstermin.  Refrcl- 
mässige  (ordentliche)  Generulvt'rsaiinnliuitrt'n  jälirlicli  einmal  im  Juli,  August 
oder  September.  Jede  Actie  uhue  Uuterschiad  1  Stimme  ohne  Beschränknug. 
Ueher  Vorzugsberechtigung  der  8t.-Pr.-Actien  vor  den  St.«Actien  bei  etwaiger 
Liquidation  der  Gesellschaft  enthalten  die  Statuten  nichts. —  Auleiiieo  bezw. 
Pr.-Obligationen  sind  nicht  Torhanden.  —  Zahlstellen  aar  Binldsnog  der 
Dmdendenscheine:  Die  Oesellsehaflakasse  io  Stettin  nnd  Berliner  HandelsgeseU* 
scbaftinBerliD.  — Obligatorische  Pnblicationsorgane:  Nur  derDentsoho 
Reicbsanseiger. — Dotirung  der  Fonds.  StolnteDmissigerReserrefondsnachBe- 
gnlativ,  gegenwärtig  jährlich  6300 Mk.,  AnfhamsilnDg  bis  100000  Mk.  Erneuerungs- 
fonds nach  Regulativ,  Aufsammlung  nach  Ermessen  des  B^ssortmin isters.  Reserve- 
baufonds  nach  Ermessen  des  Aufsiclitsrntlis,  wird  aber  nur  in  Höhe  der  wirklich 
verausgabten  Banbcträge  dotirt.  Hilanzreservefonds  wird  nur  rechnerisch  mit 
den  Amortisationequoten  der  sehwebi-ndeu  Schuld  und  dem  Werth  der  zur 
Verbesperung  und  Erweiterung  gemachten  Neuaufwendungen  belogt.  —  Ro- 
st euerung,  Ankauf  etc.  uach  deu  allgemein  gültigen  preuäsischtiU  Eieeubahu- 
gesetzeu;  der  Staat  hat  aber  das  Recht,  den  Beirieb  der  Bahn  (ür  Rechnung 
der  Gesetlschalt  jederseit  selbst  sn  tlbernehmen.  Anssetdem  ist  die  Oesellschalt 
m^flichtot,  anf  Anfordern  des  Ressortministers  den  Betrieb  der  Bahn  einer 
anschliessenden  Bisenbahn  gegen  Oew&hmng  einer  jfthriichen  Rente  in  H5he 
des  dorchsehnittlidien  Reinertrages  der  leisten  5  Jahre,  mindestens  aber  gtgen 
4^/tVo  des  Anlagccapitals  zu  überlassen,  sowie  ferner  die  Bahn  zur  Vollbahn 
nmsnbauen  oder  dieselbe  zu  diesem  Zweck  gegen  Erstattung  des  Anlageeapitels 
an  einen  anderen  Unfornehmer  abzutreten;  endlich  noch  bei  einer  kilometrischen 
Jahresbruttot'innabm»  von  16  000  >Ik.  auf  Anfordern  des  Rebhjorlniinisters  das 
zweit«  Gleiö  zu  legen. —  Börsen  und  (Jours:  8t. -Aclien  in  Berlin,  St.-Pr.- 
Actieu  Lit  A  in  Berlin  und  Stettin,  Lit.  B  an  keiner.  Cours  ult  1890:  St.- 
Actien  lOl.w 7^,^  St,-rr.-AcUeü  Lit.  A  llü,«  o/^.  —  Dividende  pro  18bÜ  für 
alte  drei  SoiCen  gl^hmissig  iVsVo- 
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fieographie.  Die  Buhn  ist  I  J'J.fT  km  laug  and  gehört  der  politischen  Eic- 
theilnnp  nach  sran?  dor  Provinf  Pommprn.  in  oroprraphischer  Bcziphnnsr  nher  dem 
iu)rii(l<'ul8oh»-ii  'rifllundt-'  uu.  Su*  iK'ginnt  auf  di'in  pr*  »h^KpIk-u  Slaatsbaiiiihofe 
AltUunini  uHtlich  von  Steitiu,  hut  vorherrscht! ud  uordof'iliclH'  Uichiuu^.  uln-r- 
brückt  bei  Gulluow  die  Ihnu,  geht  über  Naugard,  begleitet  unter  mehrfacb«.r 
Uoberbrückuog  des  Fluaaes  voa  Plathe  über  GreifcDberg  bis  Treptow  die  Rvf^it, 
geht  kors  tot  Oelberg  Ober  dte  Peneiite  and  mfindet  in  den  pna«iadiea  Stete- 
behnhof  Coiberg  wi  der  Oetaee.  In  GoUoow  iweigt  adrdlieh  die  im  Ben  be> 
flndUebe  Steatebelmlioie  nach  WoUin  «od  Cemmin  eb.  Die  Bahn  iet  ele  aomel- 
iperige  Seoondfirbahn  gebaet,  bat  dnrcbweg  eigeaea  Planvoi,  ein  Steigange* 
naxiinum  von  1  : 125,  dabei  aber  aof  53  km  eia  L&DgeogefSU  bis  1 : 199  und 
wird  mit  einer  Fahrgeoohwiadigkeit  roa  9  Miaatea  pro  1  km  beUiebea. 


Alteuburg-Zeitzer  Eiseubahu. 

Geschichte.  Die  ün  Herzogthum  Altenburg  bei  Measelwiti 
und  Hosiiz  betiiidlichen  iiiaehtig'en  lirauukohlenlager  konnten  in 
Eiinangtiiüig  einer  dii'ccten  P'^isenbahnverbindung  mit  den  anderen, 
au  das  Hulmnety.  bereif-^  ;uig^escliio.s>eiien  Brauukohlt'iu «  \  u  nicht 
in  Concurreiiz  treteu  und  waren  deshalb  auch  nur  zum  germgsten 
Thell  ia  Abbau  genommen.  Behufs  besserer  Ausbeutung  derselben 
stellte  matt  in  den  interessirten  Kreisen  im  Jahre  1868  das  Pro- ' 
ject  2ar  Erbaaong  einer  Eisenbahn  von  Altenborg  (Iber  Bositz  and 
Menselwitz  nach  Zeitz  auf,  welche  den  Braunkohlengmben  nach 
allen  Bichtangen  ein  nnifangreicheres  Absatzgebiet  schaffen  mnsate. 
Nachdem  seitens  der  der  geographischen  Lage  nach  betheiligten 
preussischen  nnd  altenburgischen  Regierungen  die  C'Oncession  zn- 
gesichert,  constituirte  sich  unter  dem  17.  März  1870  eine  Actien- 
gesellschaft  unter  obigem  Namen,  welche  alsbalb  unterm  90.  Mäi7 
bezw.  2.  April  desselben  Jahres  von  Prenssen  nnd  Alteuburg  die 
definitive  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  gedachten  Linie 
erhielt.  Das  Anla^erapital  wurde  auf  1905  000  Mk.  in  8t.-Actiai 
und  2  205  000  Mk.  in  Pr.-St.- AcUen  festgesetzt,  wovon  das  Herzog- 
thnm  Altenburg  600  000  Mk.  St.-Actien  ftbemahm. 

BanansfUhrong  nnd  Beschaffhng  der  Betriebsmittel  ftbeniahm 
die  Eisenbahnbangesellschaft  Plessner  &  Co.  in  Berlin  gegen  Uebe^ 
Weisung  sämmtlicher  St.-  und  Pr.-St  -Actien,  doch  hatte  sie  hie^ 
für  ancli  nocli  den  statntarischeii  Reservefonds  zu  bilden  und  die 
Gründungskuijten  etc.  zu  be^jlreiten. 

Am  19.  Juni  1872  wurde  die  25, js  km  lange  Strecke  dem 
Betriebe  übergeben,  welchen  von  Anfang  an  die  sächsische  Siaau- 
bahuverwaltung  für  Kechnung  der  Gesellschaft  gegen  Erstattung 
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der  wirklichen  l^ttriebskosten  und  eines  Zuschusses  zu  dem  Auf- 
wände der  allgemeinen  Verwaltung;  übeniahui. 

Dank  dem  bedeutenden  Absatz,  dessen  sich  die  Kohle  yon 
vornherein  erfreute,  gestaltete  sich  von  Anfang  an  der  Verkehi* 
tind  die  Bentabilitftt  des  Unternehmens  so  günstig,  daas  schon  in 
den  ersten  1'/,  Betiiebsjahren  die  Fr..-St.-Actlen  die  statutenmässige 
Dividende  von  57o  und  die  St-Actien  ebenfalls  eine  wenn  auch 
nur  geringe  Dividende  erhalten  konnten.  Nachdem  aber  16  Kohlen- 
werice  geOl&iet  und  an  die  Bahn  angeschlossen  waren,  nahm  der 
Verkehr  einen  derartigen  Aufschwung  an,  dass  in  dem  zweiten 
vollen  Betriebsiaiir  1874  die  St.-Actien  eine  Dividende  von  8'/f,7o 
eiTeichteu.  Durcli  die  Ende  is74  erfolgte  Eröffnung  der  Leipzißr- 
Gascliwitz- Mensel wirzer  Eiseni>iiliii  be^raiin  jedoch  für  die  Altenburg- 
Zeitzer  eine  scharfe  (Joncurrenz,  welche  ihr  die  ganzen  Transporte 
in  Richtung  auf  Leipzig,  die  fast  die  Hälfte  des  Verkehi-s  aus 
dem  Meuselwitzer  Revier  ausmachen,  nahm.  Da  sich  aber  das 
Absatzgebiet  der  Kohle  immer  mehr  erweiterte,  blieb  die  Rentabi- 
lität mit  geringen  Schwankungen  doch  eine  gute  und  übertraf  von 
1882  an  regelmässig  die  des  Jahres  1874.  Eine  neue  Ooncurrenz 
ist  der  Bahn  durch  die  1887  erdffhete  Linie  Menselwitz-Bonneburg 
erwachseui  doch  dürfte  der  hierdurch  eingetretene  Bttckgang  in 
der  Rentabilität  nur  von  kurzer  Dauer  sein,  da  der  Absatz  der 
Meuselwitzer  und  Bositzer  Kohlen  zu  Gunsten  aller  drei  Ooncurrenz- 
balinen  immer  mehr  wächst,  noch  mehr  aber  durch  die  1890  seitens 
Preussens  zur  Austiihrung  angeordnete  JJnie  von  Zeitz  westlich 
nach  (-amburg  (Station  der  Sjuil-iLisciibaliii )  vsachseii  wird,  da 
diese  eine  wesentliche  Abkar/nng  nach  dem  westlichen  Thüringen 
erbringt  und  den  Mensel wit/t  r  Kohlen  neue  Absatzgebiete  öffnen 
wird.  Uebrigens  hat  die  Alleiilnirg-Zeitzer  Bahn  auch  ans  den- 
jenigen Trans|)orten,  welche  sie  an  Gaschwitz -Meuselwitz  und 
Meuselwitz -Ronneburg  verliert,  immer  noch  Kiuuahme,  da  fast 
sämmtliche  Kohlengruben  an  sie  angeschlossen  sind  und  die  Zecheu- 
bahnen  für  ihre  Rechnung  betrieben  werden.  Die  Fracht  beträgt 
für  diese  pro  Doppelladung  von  10000  kg  3  Mk.  50  Ff.  und  fUr 
eine  einfache  2  Mk.  —  Dem  Kohleutransport  gegeuQber  ist  der 
anderweitige  Güterverkehr  gering,  nur  zwei  ebenfalls  mit  der 
Bahn  verbundene  Zuckerfabriken  sind  fär  denselben  noch  von 
Wichtigkeit.  Im  Ganzen  waren  ult.  1888  an  die  Bahn  18  Kohlen- 
werke  und  die  beiden  erwähuteu  Zuckerfabriken  unmittelbai'  an- 
geschlofeseu. 

Bald  nach  Aufstellung  der  Balmordnung  für  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung  wuide  uuterm  15.  Mai  18  7  U  Secuudär- 
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betrieb  eiiig^eflilirt,  wozu  um  so  nie1»r  Veranlns^imcr  v(<r]ai:,  al- litr 
Peii5»nieuvt;rkelir  iu  finauzitlltr  Beziehung  liier  nur  eine  ganz  uiikr* 
geordnete  Rolle  s|>i<  lt.    Die  Hetriebsausgabeu  haltea  &ich  demem>  i 
sprechend  auch  mebt  unter  50  7o  <l^r  Bruttoeinnahme. 

Im  Jahre  1873  liess  sich  die  Gesellscliaft  das  PrivUegion 
ZOT  Aufnahme  einer  47sproceDtigen  Anleihe  im  Betrage  m 
4  500  000  Mk.  ertheilen,  nm  In  Erwartung  des  Verkehrsziiwachse« 
nach  Bedarf  bezüglich  Veniu'hninj^^  der  Betriebsmittel  und  Ki  weite- 
rungjjbauten  freier  dispoiiin  ii  zu  können,  hat  hiervon  aiit-r  bis 
nlt.  1RS8  nur  2  0()2r»()0  Mk.  begeben,  wovon  indeü  in  Folge 
Aniortisatiun  nlt.  I^hB  nur  noch  1  ö!U  *200  Mk.  in  l'mlanf 
waren.  1882  ist  der  Zinsfnss  dieser  Anleihe  auf  4%  herabgese^ 
worden. 

Das  begebene  Anlagecapital  bel&uft  sich  somit  auf 6 1 12500  Mk^ 
mithin  fllr  1  km  auf  241 791  Mk.  ~  Diese  dem  wenig  schwierigen 
Bau  gegenüber  hohe  Belastung  erklärt  sich  daraas,  daas  der  General- 
entreprise  die  Actien  nnter  Berechnung  des  voraussichtlichen  Agio* 

verhistes  iu  Zahlung  ge^^^eben  worden  sind,  und  in  der  That  sind 
die  iV.-St.- Actien  1870  zu  H7V//o  und  die  St.- Actien  im  OkU^ber 
1H7I  nur  zu  71  an  die  Börse  gebracht  worden,  oligleick  die- 
selben dann  iiir  die.ses  Jahr  schon  8Vj7o  i^ivideude  erhielten  und 
ihr  Cftnrs  liieraul  weit  übei'  pari  stand. 


Die  Actien  beider  Sorten  erhielten  bis  ult.  Juni  1872:  5% 
Banzinsen,  ab  da  stellten  sich  die  Dividenden  der  einzelnen  Jahre 
wie  folgt: 


pro  1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

St. -Actien 

0,«« 

0,66 

8,16 

6,25 

6 

4,6S 

5,80  7ö 

Pr.- 8t. -Actien 

5 

5 

6,80 

5,41 

5 

0  lo 

pro 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

lsS5 

St. -Actien 

0,50 

7,90 

8,03 

8,40 

10,85 

9,88 

8,«% 

Pr.*  8t.  »Actien 

5,87 

6,57 

7,16 

7,50 

9,18 

8,80 

8% 

pro 

1886 

1887 

1888 

im  Dnrchschtutt 

St. -Actien 

9,10 

9,58 

9,06%] 

6,91  7o 

Tr.  -  IS  i. -Actien 

8,13 

8,47 

8,08  ^ 

6," 

»  /o« 

Das  Vermögen  der  Fonds  stellte  sich  ult.  1888  wie  folgt:  St-a- 
tu tarischer  Kcservefonds  00  000  Mk.,  Emeuerungsfonds  671 646  WLt 
Bilanzreservefouds  baar  25  653  Mk. 


Zum  Schluss  geben  wir  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1688, 
wie  folgt:  Es  wurden  befördert  259  872  Personen,  450  798020  kg 
Frachten,  davon  314655  000  kg  Kohlen  nnd  ausserdem  im  Grabeft* 
verkehl-  auf  den  Anscklussgleiseu  123  910  000  kg.  VereiimaluÄt 
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wurden  aus  dem  Personenverkehr  KU  217  Mk.,  aus  dem  Gttterver- 
-ki;lir  738  137  Mk.,  im  Ganzen  aber  einschliesslich  der  Nebeuein- 
nahmen  927  741  Mk.  Die  Hetriebsausgahen  betrugen  433  410  Mk.., 
so  dass  ein  Betriebbüberseliiiss  von  404  331  Mk.  verblieb.  Zur 
Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  10  Loconiotiven.  18  Persoiieii- 
uud  002  Lastwagen  vorhanden.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal 
belief  sich  auf  137  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  l>t.'r  Füy.  der  Gesellschaft  k\  Alteubnrg; 
die  Repräsentanten  dri  selben  sind  der  \'urstaud  und  die  Revigorcn.  Daa  GeschäftA- 
jabr  deckt  sich  mit  dt  im  Kulenderjuhr.  Actiencapitul  UesteLt  aus  1905000  Mk. 
St.-Actien  and  2  205  000  Mk.  Pr.-ät.-Acticn.  Beide  Actieusorteu  sind  in  Stücken 
zu  je  300  Mk.  aosgefertigt.  An  Dividende  erhalten  Pr.-St-Aeiieii  bis  57o  °i>t 
Sedit  auf  NaefaaaUnDg,  hieraof  St-Actiea  l»ia  ÖViVot  der  weitere  Uebergehuae 
entlSUt  je  rar  Hälfte  auf  die  beiden  Actienaorteo,  ao  daaa  sieh  diese  Saperdividende 
für  die  St-Aeliea  hoher  alellt  als  die  der  Pr.-St.*  Actien.  Divideodensahluag 
apätestens  v  tu  l.  Angust  ab,  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Ordentliche  Qeneralversanira- 
Inogeo  jährlich  einmal,  spätestens  im  Juni  in  Alteuburg,  in  Zeitz  oder  in  Meusel- 
witr..  Jede  Actie  beider  Sorten  giebt  Zutrittsberechtigang,  Stimmrecht  aber 
erst  der  Bes'w?.  von  2  St.-  oder  Pr.-St. -  Actien ;  2  bis  5  Aötieu  1  Stimme, 
w<iiter  bis  zn  oü  Actien  je  5  Actien  1  Stimme  und  darüber  je  10  Actien 
1  Stimme.  Eigenes  Maximalstimmrecht  50  Stimmen,  in  Vertretung  nur  eines 
ActtODära  wieder  bis  60  Stimmen  extra,  in  Vertretung  mehrerer  Acttonare  für 
alle  snaammen  aber  nnr  40  Stimmen.  Bei  etwaiger  Aaflöaang  der  Geaellsehaft 
beide  Aetiensorten  gleicbberechtigt.  Pr.-Obltg.nlt.  1890  in  Umlauf  1804900  Mk. 
in  StÄckeo  ä  300  Mk.;  Zf.  zuerst  4V2"/o,  seit  1882  aber  i%.  Bei  Cou- 
TertiruQg  erbieiteo  die  freiwillig  eingereichten  Stücke  eine  Prämie  von  iVsVo« 
die  anderen  worden  pt^r  1.  IG.  8;}  u:' kiindiirt  uiul  nach  Abstempelung  auf  4% 
von  Neuem  verkauft;  Zt.  2.  l.  und  1.  7.;  ']'ilgmi<.r  jährlich  mit  V2%  pl"8  Zins- 
zuwach.^ :  V .  rldostinir  im  Juli  auf  3.  Januar  mit  Zinsen  bis  31.  12.  Verj.  der 
Zinsen  4  Janru  uucii  Ft.,  der  uusgeloosteii  Stücke  uuch  II  Jaljreu.  Zahl- 
stellen  för  Dividenden  und  Zinsen  die  eigene  Kasse,  welche  durch  das 
Bankhaus  Otto  Lingke  In  Altenbarg  gefuhrt  wird,  ferner  in  Berlin  die  Ber- 
liner Handelsgesellschaft,  in  Leipzig  die  Allgemeine  Deotsehe  Credilanstalt,  in 
Zells  F.  M.  MfiUer;  flBr  die  ansgeloosten  Pr.-Oblig.  die  genannten  Zahlstellen 
in  Altenburg  und  I.eipzig.  Obligatorische  Publikationsorgane:  Der 
deutsche  Reichsanzeiger,  das  Altenburger  Amts-  und  Nachrichtsblatt,  die  Zeitzer 
Zeitung.  Dotirung  der  Fonds.  Kni^^ncrnn^rsfonds  zuerst  mitS'^o  dos  für  Schienen, 
Schwellen  und  Betriebsmittel  aufizt  wendeten  Capitals,  dann  mit  äVa  bezw.  4% 
desselben,  seit  1877  mit  10  epiter  mit  8%,  mit  6%  und  seit  1881  mit  4% 
der  Bruttoeiunaiime;  d.  h.  jetzt  30  000  bis  40  000  Mk.  gegen  zuerst  100  000  Mk. 
Statutarischer  Reservefonds  schon  bei  Bau  mit  00000  Mk.  gebildet,  dann  jähr- 
lich mit  8000  Mk.  dotirt;  Torgeschriebene  Hazimalhöfae  von  OOOOOMk.  bereits 
erreicht  Bilanxreservefonds  mit  '/t«  des  Reingewinns,  wobei  aber  annachst  die 
ausgeloosten  Pr.-Oblig.  verwendet  und  nur  der  Fehlbetrag  baar  ergfinat  wird. 
Beateuernng  und  Ankauf.  Erstere  betreffs  dei-  prenssischcn  Theilstrecke 
nach  preussischem  (ieset/.  vom  30.  Mai  1853  (s.  S.  107},  lietrefls  der  alten- 
burpischon  Theilstrecko  nach  dem  altenburgipchen  Oi'setz  vom  '2\K  April  1872, 
welches  übrifren«  ppnau  dieselben  Steuersätze  wie  das  preug>isclu'  vorschreibt. 
Ankauf  in  beiden  Siaatsgebieteu  seitens  der  zuständigen  Regierungen  nach  preussi- 
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Mhem  BiienbAbogniDdgetefB  ▼on  1888.  Börseo  und  Conra.  8t-Aeti««  m 
BertiD  und  Leipiig,  Pr.-8t.*ActieD  «od  Pr.'Obllg.  nur  io  Leipstg.  Oonrs  nlL, 

1890:  8t.-A<ti«n  179,«» '\V.  Pr.-8t.-Acii»ii  1537o:  Pr.-Oblig.  101^^/^  Difi' 
deude  pro  18S9:  St -Aciii'ii  l*r.  St.- Actien  7^  ,2»/^. 

6eogrtphi«oh  ist  die  Bahn  bereit«  bei  den  uich«iscbeD  tiUat8bahne&  aa! 
äeite  »öa/&4  behaadelt 


Altona  -  Kaltenkirchener  Eisenbalm. 

Geschichte.  Bereits  IhTD  war  von  der  Hiniuielmoorßresell- 
^r]u\U  ( l'i  esstorffabrik)  das  Project  zu  einer  Halm  vou  Altona 
ii(»nlii<  li  durch  daü  Hiiiimeirnoor  aulgt^stellt  wurden,  kennte  aber 
wej^eu  der  (Geldfrage  ziinäclist  nicht  zur  Austührnng  kommen,  und 
erst  als  die  Stadt  Altona  sich  zu  nenneuswerther  ßetheiligung  am 
Anlagecapital  l)ereit  erklärte,  cousUtuirte  sich  Aolang  1883  eine 
Actieng^esellschaft  outer  obigem  Namen,  welche  dann  auch  unterm 
27.  April  desselben  Jahres  die  Concession  zum  Bau  and  Betrieh 
einer  normalspurigen  Secund&rbahn  von  Altona  ndrdtich  nach  dem 
Dorfe  Kaltenkirchen  mit  Zweig  nach  dem  Uimmelmoor  erhielt 
Das  Anlagecapital  wurde  auf  1  200  000  Mk.  festgesetast  Hiervon 
übernahnicu  interessirt^  Gemeinden  und  i'iivate  300 ODO. Mk.  lu 
8t.-Actien.  di»*  Stadt  Altona  402  000  Mk.  in  4'/  prucenTigen  St.-Pr.- 
Actien  Lil.  A.  und  die  Kisenbahnbanuntei  iK'linu'i-  \  «»u  KüuUel  ^v.  l^auser 
in  Cassel  43d  000  Mk.  in  oprocentigen  St.-i'i  .  Actien  Lit.  B.  — 
Bauausführung  (ausschliesslich  des  Uruuderwerbs)  uud  Bdächaffung 
der  ersten  Betriebsmittel  wurde  den  genannten  Banuntemehmern 
f&r  1089  000  Mk.  in  Generalentreprise  fibertragen,  Erstere  von 
diesen  Knde  1883  begonnen  und  ohne  nennenswerthe  Yerwick^ 
lung  durchgeführt.  Mit  Ausnahme  der  innerhalb  der  Stadt  Altona 
gelegenen  Anfangsstrecke  vom  Gählersplatz  bis  zum  NebenzoUamt 
wurde  die  Bahn  am  8.  September  1884,  beregte  Anfangsstrecke 
uud  daiiiii  die  ganze  Linie  in  einer  Aiisdelmung  von  36,mt  km  aber 
erst  am  24.  November  desselben  Jalires  dem  \'erkebr  übergelten. 
I)er  der  Kise.nbaliiigt'>eii.">clial't  zur  Last  lallende  Grunderwerb  er- 
iorderte  zunächst  nur  rund  3ö  OOü  Mk.,  indem  die  Bahn  zum 
grössten  Theä  die  ööentlichen  Strassen  benutzt  und  im  Uebrigen 
das  Tenaiu  zum  Theil  kostenlos  hergegeben  war,  später  haben 
aber  noch  erheblidie  Aul'wendungen  ffir  den  Grunderwerb  gemacht 
werden  müssen,  um  der  Ghausseebanverwaltung  für  die  dnrch  die 
Bahn  auf  der  Chaussee  selbst  verloren  gegangenen  Lagerpl&tM 
Järsatz  zu  schaffen. 
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Der  Betrieb  ist  ^rleiclifalls  an  die  f^enicinteii  Bauunteniehmer 
und  zwar  ziiiiächat  bis  zum  1.  April  iHOb  derart  übertragen,  dass 
diese  die  gesammten  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Betriebe  und  der 
Verwaltung  der  Baha  erhalten,  ihrerseits  dagegen  die  Betriebs- 
nnd  Unterhaltungskosten,  die  Eisenbahnsteaer  und  die  communalen 
Al^aben  sowie  die  Verpflichtangen  ans  etwaigen  Uof^Uea  tragen 
nnd  der  Gesellschaft  4b  %  der  Bruttoeinnahme  üherweisen.  Diese 
hat  die  statotenmässigen  Fonds  zu  doUren,  die  eigenen  inneren 
Verwalttmgskosten  zu  tragen  und  die  Pachtgelder  f&r  Mitbenutzung 
der  Strassen  und  des  st&dtischen  Terrains  in  Altona  zu  bezahlen, 
wogegen  ihr  aber  auch  die  allerdings  unerheblichen  Pachtgelder 
aus  dem  Gescllschafrsterrain  zufalleu. 

Bei  der  ei*sten  ßeschaft'ung  waren  die  Betriebsmittel  zu  knai>p 
berechnet  worden,  die  Veniichniii^-  derselbmi  erfolgie  ziinäclist. 
durch  Contrahirang  schwellender  Schulden  und  dann  aus  einem  1^»B8 
höheren  Orts  bewilligten  Anlehen  von  120  000  Mk.,  auf  Grund 
dessen  die  Gesellschaft  bei  dem  Altonaer  Creditverein  sicli  einen 
laufenden  4V2Pi'ocentigen  Credit  verschatFte,  aus  welchem  auch  die 
bereits  bis  zu  78  600  Mk.  aufgelaufene  schwebende  Schuld  gedeckt 
wurde.  Mnschliesslich  dieses  Anlehens  beziffert  sich  das  Anlage- 
capital  auf  1 820 000 Mk.  und  die  kilometrische  Belastung  auf 36  595  Mk. 

Die  Bahn,  welche  in  Altona  keinen  Gleiseanschluss  an  das 
grosse  Bahnnetz  hat,  dient  ausschliesslich  dem  lokalen  Verkehr 
der  l&ndlichen  Gemeinden  untereinander  und  mit  der  Stadt  Altona. 
Der  Personenverkehr  hat  sicli  von  Anfang  an  ttberans  günstig  ge- 
staltet und  weist  Zahlen  auf,  welche  die  Bevölkerung  des  Verkelirs- 
gebiets  als  eine  sehr  tVilirlustige  ersclu  iuen  lassen;  das  hierin  beste 
Jahr  lss(i/87  zählte  Ifio  398  Passaiziero  mit  ßSßHTMk.  Fahrgeld- 
einuahme.  Kiue  wesentliche  Steigei-uu»"  diiifte  allerdin<j;'s  kaum 
noch  zu  erwai-ten  sein.  l  )er  ( lüterverkelu'  dagegen  ist  noch  in  der 
Eutwickelung  begiilten ;  die  höchsten  Zahlen  desselben  sind  bislang 
18  193  Tonnen  in  1887/8S  und  50  594  Mk.  Transporteiimahme  in 
1888/89.  Hierbei  macht  der  Müchversand  nach  Altona  einen 
wesentlichen  Posten  mit  durchschnittlich  7s  Gesammteinnahme 
ans  dem  Güterverkehr  aus.  Zweifellos  durfte  der  Güterverkehr 
durch  die  im  Oktober  1888  erfolgte  Aufhebung  der  ZoÜgrenze, 
welche  auch  Altona  vom  HinterUnde  trennte,  günstig  beeinflusst 
werden.  Die  Gesammteinnahme,  welche  aus  dem  Theilbetrieb  des 
Geschäftsjahres  1884/85  die  Summe  von  40  125  Mk.  erbrachte,  hat 
in  dem  ersten  vuUeu  liet  riebsjahre  188ö/H(i  mit  i)92  Mk.  ein- 
gesetzt und  ist  seitdem  alljährlich  bis  auf  rJ3  ;]()9  Mk.  in  1s8H/H9 
gestiegen.   Der  biervou  veibiiebeue  BetriebsUberschu^s  verziuste, 
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nachdem  Ift84/H5  ein  Betnebsdeflzit  von  20116  Mk.  ergeben  hatte, 
das  Anlagecapital  von  isso'sn  bis  1shs/81»  mit  l,»is'^/o,  2,«»*;'*/^. 
3,26%,  3,j:i''o«  1^6"^  Hetriehsvcrtia<^e  imcli  hat  die  Kiseiiljalm- 
gesellschatt  aber  nur  mit  den  Bruttoeinnahmen  zu  rechnen,  aus 
welchen  ,sie  45  **/(,  erhält.  Die  hiernach  ziitfeffenden  Summeu,  aus 
welchen  die  Gesellschaft  zunächst  ihre  eigenen  inneren  Verwaltungs- 
kosten «a  bestreiten  nnd  die  statntenmftssigen  Fonds  za  dotiren 
bat^  haben  bei  einer  ersten  Vorzugsberechtignng  der  St.-Pr.-Adien 
Lit.  A.  (im  Besitz  der  Stadt  Altona)  anf  %  mit  Recht  aitf 
Nachzahlung  und  der  zweiten  Vorzogsberechtigung  der  St.-Pr.-Acti6n 
Lit.  B.  (im  Bemts:  der  Betriebspächter)  auf  5  ohne  Recht  auf 
Naciizaliiuug  die  N'tirLheilung  folgender  Dividenden  gestaitei; 


pro 

1884/85 

1885/8Ö 

1886/87  1887/88 

1888/8Ü 

St.-Actien  .... 

0 

0 

0  D 

Si.-lV.-Actien  Lit.  A. 

4,50 

4yft0 

4)50  4,50 

4.50  % 

St.-Pr.-Actien  Lit.  B. 

0 

2,eo 

4,50  3|47 

3,6» 

l)a^  bei  dem  hiesigen  Betriebsvertrage  zur  Anwendung  kom- 
mende Prinzip  der  procentueUen  Theilnng  der  Bntttoeinnahme  ist 
unter  allen  gegenwärtigen  Betiiebs-  bezw.  sogenannten  Garantie^ 
yeiia^en  das  rationellste  und  zweifellos  gerechteste,  und  die  hier 
vereinbarte  VertheUnngsart  mit  45  Vo  ^®  Bahneigenthümer  ist 
tür  diese  auch  eine  günstige,  indem  die  den  Betriebspächtern- zu- 
kommenden 55  der  ßruttoeiuuahmt'  für  Erst^re  gewissermassen 
die  B(»triebsiui:5gaben  bilden,  w&hrcml  diese  von  1884/85  an  in 
A\  irklirhkeit  150,i:?  %.  80..m%,  70,34%,  65,4«  „  nnd  66,:»4  7«  der 
Bruttoeinnahme  betragen  haben.  Hieraus  ergiebt  sich,  dass  die  Be- 
triebspächt^r  bisher  alljährlich  erhebliclie  Zuschüsse  leisten  ranssten. 
Dieselben  stellen  sich  auf  diejenigen  Beträge,  nm  welche  die  Be- 
triebsausgaben mehr  als  55^0  Bruttoeinnahme  betragen,  und 
bezifferten  sich  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro    1884/85       1885/86        1886/87       1887/88  1888/89 

d0  282Mk.  24  496Mk.  13  824Mk.  ll22AUk.  12  362Mk., 
iu  Summa  92  188  Mk. 

Hierbei  lässt  sich  aber  an  den  ziffermässigen  Betriebskosten 
kaum  noch  etwas  sparen,  indem  dieselben,  abjU'eselien  vom  Theil- 
betrieb  des  Jahres  1884/85,  in  Maximo  nur  2*268  Mk.  pro  1  km  iu 
1888/89  betrafrcn  haben,  wälirend  der  Durchschnitt  bei  den  deut- 
schen Secundärbahnen  in  dem  genannten  Jahre  3548  Mk.  betrug 
und  eine  Regierung  sogar  ihrem  Bisenbahnbetriebsp&chter  einen 
Betriebsaufwand  von  4342  Mk.  pro  1  km  gewissermassen  zugebilligt 
hat  (cfir.  Weimar-Berka-Blankenhainer  Eisenbahn  Seite  975).  £ine 
Verringerung  der  procentueUen  Betriebsausgaben  gegenüber  den 
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Brnttoemnahmen  ist  hiernach  von  der  Zunahme  der  Letzteren  ab- 

liäiigiji:. 

Statnten^emäss  ist  die  Stadt  Altona  von  1886  ab  zum  alliiiäh- 
liclien  Ankauf  der  St.-Pr.  -  Actieii  Lit.  B.  bereehtisrt  und  hat  hiervon 
zum  ersten  Male  im  Juli  1890  Gebraucli  gemacht,  wo  sie  solche 
im  Nominalwerthe  von  42  000  Alk.  flir  sich  erworben  hat. 

Ans  der  Concession  ist  der  Bau  der  Zweigbalin  nach  dem 
Himmelmoor  noch  rQckständig.  Derselbe  muBste  bislang  vertagt 
werden,  da  einerseits  die  Gesellschaft  den  hierzu  bestimmten  Theil 
des  Anlagecapitals  mit  für  die  Stammbahn  verwenden  musste  und 
andererseits  die  Himmelmoor- Presstorfgesellschaft  sich  noch  nicht 
entschlossen  hat,  den  ihr  auferlegten  Baukostenbeitrag  zu  leisten. 
In  Folge  dieser  Vurhältiiisse  ist  der  Gesellschaft  die  Friöt  zum 
Bau  dieser  Zweigbahn  l>is  1^94  veilängert  woiden.  K'ommt  die 
Balm  zu  Stande,  so  soll  dieselbe  nördlich  bia  zum  Jbieckeu  Barm- 
stedt durchgetühi't  werden. 

Bas  Vermögen  der  Gresellschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1888/89, 
wie  folgt:  Ernenerungsfonds  dl3O0Mk.,  Beservefonds  4200  Mk., 
Vermdgensbilanz- Reservefonds  7800  Mk.  Das  letzte  zum  Bericht 
gezogene  Geschäftsjahr  1888/89  ergab  folgenden  Verkehr:  Es 
wurden  befordert  129  905  Personen,  15  230  000  kg  Frachten  und 
hierfür  (it>4'J4  iMk.  bezw.  50  594  Mk.,  im  Ganzen  aber  12?^309Mk. 
vereinnahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  BKsüiMk.  und  der 
Betriebsübeist  luiss  41  508  Mk.  Auf  die  Gesellschaft  enttielen  von 
der  Bruttoeinnahme  53  870  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs 
waren  49  Beamte  nnd  Arbeiter^  5  Locomotiven,  10  Pei*sonen-  und 
30  Lastwagen  vorhanden.  Locomotiven  und  Wagen  sind  nach  dem 
Einpuffersystem  gebaut^  weshalb  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 
auf  andere  Bahnen  ausgeschlossen,  und  von  einer  Gleiseverbindnng 
mit  dem  grossen  Bahnnetz  Abstand  genommen  worden  ist. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gfscllschadt  ist  Aliuua, 
die  BepräMDtaDteo  derselben  siud  der  Anfotchtsrath  and  die  Directioni  das  Ge- 
scbifUiiabr  ist  das  Btalsjahr.  Aotiencapital  besteht  ans  380000  Hk.  St-Actten 
&  800  Mk.,  403000  Hk.  St-Pr.-Actien  Lit.  A  ä  800  Hk.  nod  438000  Hk.  St-Pr.- 
Actien  LiU  B  &  8000  Hk.  Bei  deo  GeneralverBammlaDgeD  giebt  der  Beaits  too  je 
300  Mk.  Actien  aller  Sorten  1  Stimme  ohne  Besclirätikuog;  ordeotIidu>  Ot  neral- 
vor3unimliin(!:fU  jährlich  eiomal  zwischeo  1.  Juli  und  30.  September.  Betreffs  der 
Dividend»?nverthfiluDj^  haben  die  St.- Pr.- Actiun  Lit.  A.  das  erste  Vorzng'8recbt 
auf  4'  .'"Vi  in^t  Recht  auf  NachzahInnL'  de  rart,  dass  die  7j'iflicli  um  w»  nerton 
Burückliegeudeo  Üividendf'nan?pi ücho  zui'i-^t  zu  befried'gcu  .-iiid:  das  laufftide 
Jahr  steht  hier  also  dcu  Natlizahluügcü  nach,  nnd  da  dies  in  den  St-aiuten 
Specit'll  uu^gtjdiückt  ist,  so  hat  die  schon  iiiehrfueli  angezogene  Entscheidung 
des  Beichfloberhaudtilsgerichts  bezüglich  des  Nachzahlungsmodua  der  Divideaden 
keioen  Binfloss.  Nach  Bedienaag  dieser  Aetien  bezüglich  der  etwa  r&ckatan« 
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di^on  und  der  lanfündcMi  DivideDdeo  erhalten  die  St.- Pr. - Actien  Lit.  B.  bis  zu 
5^/0  ohiiü  Rocht  auf  Nucli7Hhlnn«r,  nrtd  hi»'runr  iVw  .St.-Actien  plcichfulls  bis 
ö^^/oi  di»'Bu  T,(>t7t(T«'  ji'dorli  nur  in  pniizon  rroceoten.  Der  Hcst  an  n}\e  drei 
Acti«'n*»ortf  II  ;„^lciclHuad«i^;  Suj».  i  iü vid«>n(le ,  jedoch  ^leichfali-  um  in  ganzt-ti 
ri  iH.  iiirii  Die  St.-Acti»'H  uulültcgt  u  bt  Jinj^ter  Amortisution,  wm/u  t'io  Araorti- 
suUuustutid«  vurguücheu  iMt,  welcher  aus  decjeuigeo  Bctrag«.u  gebildet  werden 
soll,  die  nar  bw  Oewihruug  von  Bnicbtli^lea  einet  Froceote  an^ereiclit  liittu. 
Far  die  OesellMhaft  ist  diese  Amortisation,  soweit  die  Mittel  dieses  Fondi 
reichen,  obli|paoriscb,  fftr  die  Actieninbaber  dagegen  eine  freiwillige.  Bis  jetst 
bat  der  Fonds  noeb  nicht  gebildet  werden  können.  Die  St-Pr.-AcUen  Lit.  B. 
unterliegen  einem  der  Stadt  Ältooa  zust«  h«  liden  Ankaufsreebt;  der  Kan^rei^ 
wird  uiitt  r  ZiipTtimleleguDg  der  «l"tii  Kawrin  t  vorher^eganircnrii  letEten  drei 
Jahre  nach  dem  Verhältniss  von  100  Mk.  Kaufpreis  bei  5  Mk.  Dividende,  Jo- 
(LhIi  luo  nnfpr  dem  N(>miiial1>i'trii<r  der  Actieii  Hrrorhiict,  Tu  Hphi  »'Inzelnea 
J;ilii  r  s-iiid  Ih'rhsteii.s  14  Acti«  ii  =  42  000  Mk.  aukaufiivfi.  Di«-  Au.-iulKU"Z  Hf« 
Allkautal ichl.>  ist  uiclit  obü^ntniisch  und  zum  ersten  Mal  ivn  Juli  l^üO  beireil* 
14  Aclieu  erfolgt.  AuszuliUiuj^  dvr  Divideudeu  4  \Vochea  nach  deren  Festsotzuug, 
spätestens  vom  1.  November  ab.  Veij.  4  Jabro  nach  Ablauf  des  Kalender- 
jahres der  Fälligkeit.  Bine  Vorengsberecbiigung  der  6t.'Pr.*Actien  A  and  B 
für  den  Fall  der  Aaflösang  der  Gesellschaft  in  den  Statuten  nicht  vorgesehen. 
Pr.-Obligationen  nicht  vorbanden.  Zahlstelle  nnr  die  eigene  Kasse  iu 
Altona.  Obligatorische  Pnblicatiotisorgane :  Dctitscher  Belebsamoiger, 
Altonaer  Nachrichten,  öegeberger  Kreis-  und  Woclienblatt,  Pinneberger 
Wochenblatt.  I>otirung  der  Fonds:  Krneuerungtjfonds  nach  Ro_*n1aiiv. 
Uc.-t  rvcfonda  mit  '  m^'  o  Anlnfr»'raj>i<nls  und  aufxu^-ummeln  bislOOoUMk.: 
V'eruio<;ensV»ilanz-Re8ervel(in(is  nach  qa.  Keichsgeeetz.  Bestononni  _'.  An- 
kauf etc.:  Nach  allgemeimn  preussischen  Eispiibnhnsrefetziii.  Iksüorimini-tt  r 
kuuu  jederzeit  Iferj*tellung  des  Anschlusses  au  da*  übrige  Bahnnetz  uud 
hierbei  Umbau  betreffs  der  Cnrveuvorhältnisse,  für  welche  jetzt  ein  Radios  hli 
so  80  m  gestattet  ist,  verlangen;  ebenso  Umbau  der  Bahn  aar  YoUbahn 
bexw.,  wenn  dies  die  Gesellschaft  nicht  selbst  thnn  will,  Ueberlassung  d«s 
Eigenthums  an  den  Staat  oder  an  einen  von  diesem  lu  beseichnenden  Dritten 
gegen  einen  nach  dem  Elsenbahngrnndgesets  von  1838  so  berechnenden 
Kaufpreis,  mindestens  über  gegen  Erstattung  des  verwendeten  Anlsgecapitak 
Börse:  Die  Actien  sind  bei  keiner  Börse  eingefiüirt;  Dividende  pro  18S9/90: 
SU-Aclioü  nn     st.-Pr.- ActivM  IJt.  A  8t.-Pr.- Actien  Lit.  B  3,t»  »/o. 

Geographie.  Di«'  I';ihii  i-r  lUJ.o?  km  lan?,  liegt  in  dem  w^Mcnförmige« 
holsleinisclu  Ii  Tiel lande  und  gi  liort  d.  1  |joiili.-^cli»'n  Kint  licilong  nach  der 
preussi.^'chen  Tiovinz  Schleswig -Holstein  im.  »Sie  beginnt  auf  dem  Gählersplatx 
in  Altona,  benutzt  innerhalb  dieser  die  oüeuliichen  ätra^äfu,  kreuzt  die  Ham- 
burg-Altouaer  Verbindungsbahn  im  Niveau,  benutat  dann  bei  vorherrschend 
nördlicher  Richtung  auf  90,«  km  bis  Quickborn  die  Staatschaussee  von  Altona 
nach  Nenmunster,  bat  von  da  ab  auf  den  Best  ihrer  Länge  von  14,»  km  eigenes 
Plannm  und  endet  bei  dem  Dorfe  Kaltenkirchen  ohne  Anschlnss.  Sie  ist  ah 
normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  eine  Maximalsteigung  von  1:40^ 
Gurren  bis  zu  80  m  Radius  und  wird  innerhalb  Altonas  mit  6  Minuten,  voo 
da  h)!*  Eidelt^t«  lit  mit  4  Minuten,  weiter  bis  Quickboro  mit  3  Minuten  and  sof 
der  Reütstreckt)  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 
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Aii8ba45h-(iniizenhansener  Eisenbahn. 

I'a  die  industrie-  iiixl  newerbreiche  8tadt  Ansbach  bei  iler 
«  rsfen  Jialinanlafje  seitens  des  baycrisclien  f^taat^s  nicht  mit  in  das 
?Schieiiennetz  fr«'z< worden  war,  besrhloss  sie,  um  ilirc  Indiistiie 
und  Gewerbe  vor  Kückgaiig  m  bewalireii,  auf  ciLzeiie  Kosten  die 
Erbauung  einer  Bahn  an  die  bereits  1849  vollendete  Linie  München- 
Nürnberg.  Sie  erhielt  iinterm  3.  Juli  1856  die  Allerhöchste  Con- 
cession  zum  Baa  einer  solclien  von  Ansbach  nach  Günzenhausen» 
Station  der  eben  genannt^jn  Linie.  Die.  Ausführung  derselben  über- 
tmg  sie  den  Fabrikbesitzer  von  Cramer-Klett  in  München  für 
1560000  Gulden,  und  am  1.  Juli  1859  wurde  die  27,7o  km  lange 
Linie  dem  Verkehr  übergeben.  Ihrerseits  nahm  die  Stadt  hierzu 
ein  Anlehen  von  der  königlich  bayerischen  Bank  in  Nüniberg  auf« 
Um  nun  dieses  Capital  einschliesslich  der  Zinsen  während  des  Baues 
an  die  könig^liche  Bank  als  Aversum  für  die  von  dieser  zu  bestrei- 
tenden Kosten  an  Taxen  und  Stemiicln,  sowie  als  Provision  für 
sich  und  die  von  ihr  in  An>iiriich  zu  nehmenden  anderen  jiaiik- 
liiuiser  /.iij'iickziitrilii't'ii .  winde  dei'selben  von  der  btadt  Ansbacli 
<lu;  Kniuicliligung  ertlieilt,  aiit  dio  Stadt  laiitciide  Lotterielo.isi'  bis 
zu  dem  Betrage  von  1  750  000  Gulden  =  3  000  000  Mk.  auszugeben. 
Nach  dem  vereinbarten  Lotterieplane  wurden  250  000  Loose  (Schuld- 
scheine) zu  je  7  Gulden,  eingetheilt  in  5000  Serien  a  50  Stück,  aus- 
gefertigt, welche  während  der  Jahre  1857  bie  190(>,  sonach  wäh- 
mid  50  Jahre,  durch  die  auf  den  15.  Juni  und  15.  Dezember 
jeden  Jahres  festgesetzten  Gewinnziehungen,  denen  die  Serien- 
ziehungen immer  um  einen  Monat  vorauszugehen  haben,  gezogen 
wei'den  müssen.  Die  näheren  Modalitäten  der  Ziehungen  sind  auf 
der  Rückseite  der  Loose  verzeichnet.  Die  unbedingte  und  abzugs- 
freie Äuszablnng  der  (iewinne.  deren  höchster  25  000  Gulden  beträgt 
und  deren  niedrigster  noch  eine  Verzinsaug  des  X^iiuwerthes  der 
Loose  von  circa  l,y"/  gewährt,  erfolgt  unter  llaltung  der  könig- 
lichen Bank  bei  der  kuniuli»  Ii»  n  ilanptbank  in  Nüniberir  und  deren 
Filialen.  Die  Mittel  zur  l^^riüilung  dieser  übernommenen  Verpflich- 
tinig,  die  (lewinne  auszubezahlen,  wurden  der  königlichen  Ikuk 
seitens  der  Stadt  Ansbach  durch  Einweisung  in  die  der  Letzteien 
von  der  bayerischen  Staatsregierung  zugesicherte  Rente  fiir  Pach- 
tung dieser  Bahn  zugewendet. 

Die  Generaldirection  der  königlich  bayerischen  Staataeisen- 
bahnen  hat  die  Bahn  Ansbach- Günzenhausen  ab  Eröffnung  auf  die 
Dauer  von  50  Jahren  für  jährlich  70080  Guhlen  120137  Mk. 
von  der  Stadt  Ansbach  in  Pacht  genommen.  Nach  Ablauf  dieser 
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fUnfägjähri^eii  PftchUeit  soll  gemfias  dem  zwischen  der  königlicbeu 
s^taatsregieniiig  bezw.  der  Generaldirection  und  der  Stadt  Ausbach 
geschlosi^enen  Vertrage  das  Ei^enthumsrecht  an  der  Bahn  ohne 

weitere  Entscliädiuiiim'  aut  (Jen  Sfaat  iil»erLrelieu,  i'alls  dieser  nicht 
sclioii  liiiluM-  Null  (It'in  sich  voi-bflialtciim  l\echt4^,  jeder  Zeit  nach 
vorf^iiHL'^i^tM-  sfclisiiiunaiiicher  K'iiiiilitruiiij:  die  Halm  tVii-  den  Betrag 
des  JiOtterieaulehens  abzüglich  des  bis  zu  dem  Zeiti)unkte  der  Er- 
worbuajf  nacli  dem  festj^^esetzten  \'erh)osnii?^|dane  getilgten  Capitals- 
betrages.  Gebrauch  machen  will.  —  Bislang  hat  dies  die  königliche 
i^taatsregiemng  im  gauzeu  Umfange  nicht  gethan,  aber  bereits  per 
].  Juli  18ü2  entspi^hend  dem  Gesuch  der  Stadtgemeinde  das 
dieser  vertragsmässig  an  dem  Areal  der  Bahn  zustehende  Eigen* 
tlium  auf  das  königliche  Eisenbahnärar  Übernommen,  ohne  Aeude* 
rmig  indes  an  den  bezüglich  der  Bezaldnng  des  Pachtschilliiigs  und 
der  Tilgüiiu  des  von  der  küiiiglirlieu  Hank  iiefrociii'teu  Lotterie- 
anlehens  bestehenden  vertrajrsmä»<sii,nMi  l-^estimmungen. 

Die  Aii>liaph-(4niizeiiliauseiier  Luost^  werden  an  den  lx»rj»en 
zu  Aul^i  irg,  Berlin,  Krauktuit  a.  U.  und  München  gehaudelL 
Uouj-s  iilt.  IR'.H»:  :]s  Mk. 

Bezuglich  der  geographischen  Verhältnisse  bildet  die  Bahn 
einen  Theü  der  anf  Seite  ($03  unter  III.  behandelten  Linie  Müncheu- 
Ingolstadt-lVenchtlingen*Wttrzburg*Aschaffenbui*g. 

Ariistaclt-IcliterHliausener  Eiseiibakn 

siehe  miter  „Secuudärbahnen**  desEisenbahnunternehmersBacbsteiB. 

Birkeiifehler  Zweigbahn. 

Geacbichie.  Birkenfeld  ist  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen, 
zum  Grossherzogthum  Oldenburg  gehörigen  FOrstenthnms,  welches 
von  dem  Uaupttheil  des  Landes  räumlich  geti^nnt  innerhalb  der 
pi-eussischen  Rheinprovinz  und  in  orographischer  Beziehung  anf 

den  östlichen  Abhängen  des  Hnnsrtieks  gelegen  ist.  Bereits  bei 
der  Prujectirung  der  Uhein-Nahebahii  bestand  die  Absicht,  diese 
über  die  Stadt  Birkent'eld  zu  tVihreii,  indes  verbui  sich  dies  durch 
die  ungünstigen  'J'errain Verhältnisse,  wohl  aber  wurde  in  dem 
Staatsvertrage  zwischen  Preussen  niid  dem  Grosshei'zogthiim  Olden- 
bui'g  betretf's  der  Rhein -Nahebahn  die  Ausfülming  einer  Zweigbahn 
aus  dieser  nach  der  Stadt  Birkenfeld  seitens  der  Kheiu-Nahebaha- 
geseUbcbaft  unter  finanzieller  Gai*autie  dei*  gi-ossberaeoglichen  fie- 
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f2:iei-uug  in  Aussicht,  o-enonimeii.  Die  ungiinstigen  Voimrio^ensver- 
liältnisse  dieser  Ut^sellscliatr.  verliiiiderten  jedoch  die  llerstelliing' 
dieser  Zweigbahu  in  der  beabsichtigten  Weise,  und  da  die  Anlage 
der  kurzen,  nur  lokalen  Interessen  dienenden  Bahn  für  Privatr 
nntemehmer  bezw.  Actiengesellschafteu  mcbtd  Verlockendes  haben 
konnte,  so  blieb  die  Stadtgemeinde  Birkenfeld  anf  ihre  eigenen 
Krftfte  angewiesen.  Der  merkliche  Eückgang  in  deren  Verkehrs- 
nnd  gewerblichen  Verhältnissen  trieb  zur  Ansföhmng  des  Projectes, 
nnd  so  kam  die  Stadtgemeinde  mit  der  Rhein-Nahebahngesellschaft 
und  deren  Betriebsführerin,  der  damaligen  königlichen  Kisenbahn- 
diiection  Saarbrücken  dahin  nberein,  dass  Letztere  die  Hahn  für 
Bechnnn«,^  der  Stadtf^enieinde  Imiicn  und  betreiben  öullte.  Hierauf 
hin  erhielt  die  Stadt  Biikenfeld  unterm  2.  Dezember  1879  die 
landesherrliche  Concesaion  zum  Bau  und  Betrieb  einer  nornialspu- 
ligen  Secundärbahu  von  der  Stadt  Birkenfehi  nacli  dem  Bahnhofe 
Birkenfeld-Neiibrucke  der  Khein- Nahebahn.  Der  Bau  begann  am 
7.  April  1880,  und  bereits  am  15.  Oktober  desselben  Jahres  konnte 
die  5f28  km  lange  Linie  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 
—  Zn  dem  Bau  erhielt  die  Stadtgemeinde  das  verwendbare  fisca- 
lische  Terrain  unentgeltlich  und  das  eif orderliche  baare  Anlage- 
capital  mit  270  000  Mk.  vom  Grossherzogthniii  üldenbnri^  aus  dessen 
Krieg.sentiichiidijjfnn^sfonds  zum  Zinsfuss  von  4V',7o  ^^^'^  -'xj jiihrisfer 
Amortisation  h>[)<>tl!('kari:ich  geliciien.  auch  übernahm  die  Landes- 
kassc  des  Fiirstcntliiuns  Birkenfeld  die  Zahlung  einer  jäln-licheu 
Subvention  von  3800  Mk.  vom  X5.  Oktober  Isho  ab  auf  50  Jahre. 
Inzwischen  hat  sich  das  Anlagecapital  bis  ult.  1888/89  auf 
272  406  Mk.  erhöht,  so  dass  sich  die  kilometrische  Belastung  auf 
52  085  Mk.  stellt,  wobei  zn  bemerken,  dass  die  Bahn  eigene  Betriebs- 
mittel nicht  besitzt.  —  Bei  den  beschränkten  commerciellen  Ver- 
hältnissen der  kleinen  Stadt  Bii*kenfeld  und  bei  dem  durch  die 
Gebirgsformation  sehr  beeinträchtigten  Ackerbau  im  ganzen  Fürsten- 
thum kann  vuu  einem  grösseren  \'erki'hr  der  Bahn  überhaapt  uiclit 
die  Rede  sein,  hier  sollte  die  Bahn  nur  das  erhalten,  was  vor- 
handen. iSo  ist  sich  denn  der  Verkehr  bis  jetzt  auch  ziemlich 
gleich  geblieben,  ja  der  Personenverkehr  hat  sogar  die  Zablen, 
mit  welchen  er  im  ersten  vollen  Betriebsjahre  18sl/82  einsetzte, 
nodi  nie  wieder  erreicht,  und  auch  der  Güterverkehr  weist  ein 
unstätes  Wachsen  und  Sinken  in  kleinen  Grenzen  auf.  Der  erstera 
schwankte  zwischen  39  023  Personen  in  1885/80  nnd  43 199  Per- 
sonen in  1881/82,  die  Einnahmen  ans  dem  Personenverkehr  zwischen 
12  011  Mk.  in  1882/88  nnd  12  776  Mk.  in  1881/82.  Bei  dem  Güter- 
verkehr liegen  die  Grenzen  iu  Ii  8^0  Tuuneu  de.s  Jahres  I8b4/öö 
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nnd  14100  Tonnen  in  1682/83,  betreffs  der  Einnabmen  aber  in 

13  481  Mk.  von  1881,82  nnd  20  564  Mk.  von  1887/8  ^   Die  ge- 

saiiiiuten  Betriebseinnahmen  bewegten  sich  zwischen  2s462Afk.  in 
H81,  .s2  und  35 Alk.  in  IsSG  s7.  BetretlH  der  Betriebsausgaben 
bleil>t  vo]'.iiisziiM  hi(  k<Mi,  dass  die  Stadt  an  die  Betriebsfübrerin 
[\VAvh  At  v  gegiMiwartigen  Oi'ganij^alion  dei'  preiissischen  Staatsbahu- 
Yorwaltung  die  königliche  Eisenbalindirection  Köln  linksrheinisch) 
einen  Beitrag  den  atlgemeinen  Verwaltungsnukosten,  die  (  > ehälter 
nnd  Lohne  des  St^tlons-  und  Streckenpersonals  nach  den  wirklichen 
Aufwendungen,  für  Erneuerung  des  Oberbaues  von  Anfang  an  und 
noch  jetzt  ein  jährliches  Pansebquantnm  von  3369  Mk.  zu  zahlen 
hat,  während  für  Ueberlassnng  der  Zugkraft  nrspr&nglich  ein  Fiinm 
von  jährlich  10  248  Mk..  seit  1884/85  aber  fUr  täglich  6  in 
jeder  Richtung  pro  'l  a^  -21)  Mk.,  bei  einem  Zug  mehr  aber  30  Mk. 
lestgesetzt  wurde,  wobei  Mk.  tiiirlich  pro  Jahr  10  585  Mk.  aus- 
machen. Nach  diesen  Ihm  tn  hnungen  bcirngen  die  Betriebsauf5<rBben 
im  ersten  vollen  Betriebsjahre  1881  >»'J  gegenüber  der  Bruttoein- 
nahme 13<».4.-"  <,,  in  1SS2  s;i  noch  8l,:i()**;o«  'i»d  haben  seitdem 
zwischen  T^).-. in  18H8, 8U  und  7u,i.o  V^,  in  1886/87  geschwankt. 
]  )a8  erste  Betriebsjahr  ergab  hiernach  ein  Betriebsdefizit  von  10 368 Mk^ 
während  die  Betriebsüberschüsse  in  den  folgenden  Jahren  das  je- 
weilige städtische  Anlagecapital  wie  folgt  verzinsten: 
pro  1882/83  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888/89 
2,25    '    Sj-is         2,"i        3,1«        Syva        3,oi        2,53  '7o- 

Zu  den  hici nach  sich  zitt'ermässig  ergebenden  betragen  erhält 
die  Stadt  noch  die  VMr.^i  wähnte  Subvention  vnn  Jiihrlirli  ;;sui»  Mk.. 
und  unier  /iiiechauiig  dieser  hnt  sich  tregeiiiiber  der  jährlich 
l.nilMk.  erfordernden  Verzinsung  nnd  Amortisation  des  stadti- 
s(  hen  h.viMitlu'karischen  Aulehens  tui*  die  iStadt  folgendes  finanzielle 
Kudresuitat  ergeben: 

pro     1881/82        1882/83        1883/84  1884/85 


(lejrenidjer  diesem  un£rünsti>,^en  Im  frelmiss  bleibt  hervoi"zuhel)€n. 
da>s  der  Zweck  der  li.ilm  in  erster  iiinie  ein  Volkswirt lischatV 
lirlier  i-t.  suvvi»;  da^^  durch  die  Amortisation  des  Artlageeapitals 
die  Bahn  niit  dem  .lahre  VJ'M  lasieiitVeies  Kigenthum  der  iMadt- 
genn  iiule  wird.  Bes(jndere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht 
geiiUirt.  —  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Jahr  1888/89  e^ 
gab  folgenden  Verkehr:  £s  wurden  befördert  39131  Personen, 
12  631 000  kg  Flachten  und  hierfüi'  12662  Mk.  bezw.  18  715Mk., 


—  19  679 
pro  1885/86 

—  697 


•-3428 
1886,87 
:  1325 


—  48 
1887/88 

—  1115 


— 1244  Mk. 

1888/89 
—  2418  Mk. 
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im  Ganzen  aber  :iS2i^i  Mk.  veieiimalHnt;  die  Betriebsuiisg^abeii 
betrugen  20  322  iMk.  und  der  Beti  irb-^iilu  rschnss  68!>a  Mk.  Beamte 
und  ßetiiehsiiiittei  winden  von  der  l^)t  iriebsführerin  ^^csn  IU. 

Geschäftliches.  Oas  (ifschäfti^julu-  ist  da«  E(at»;jalir;  Bi» kcnft^ldci  Km-ü- 
bahopapiure  giübt  es  nicht.  Die  CoiiccssioosduiK^r  ist  ui)l)(>8chräokt  und  ein 
Ankuiltoeeht  seitens  des  tiUiutfä  Dicht  vorbchaltfu.  Besteuerung  fiudot 
nicht  statt 

Geographie.  Dio  Bahn  ist  5.ss  km  laiiir,  liegt  aaf  den  5stliclien  Abhäogeu 

des  Hnnsrück  und  gehört  der  politischen  EiutheiluDg  nach  dorn  oldunburj^ischiii 
Fürstenthnm  Birk.  üfvlcl  an.  Si(i  b»*^innt  bei  der  .Stadt  Hirkeufold,  senkt  sich 
fu-t  auf  ihre  ganze  Länge  im  Vorhältiiifs  von  1  :  101  zum  Nalrflinl  herab  und 
mundet  bei  südlicher  Richtung  auf  Stution  r.iric.  i  f.  l^i  N.nln lickv  in  die  rnui- 
uehrige  preuäsische  Ötaatsbahnliuie  üingerbruck - NeiinkirchtMi  des  Kisenbaliii- 
direettonsbetirkB  Köia  linksrheioisoh.  Sie  ist  als  uormalspurige  Secuudurbahu 
gelkant  und  wird  mit  eioer  Fahrgeschwindigkeit  ?oo  3'Miunteii  pro  1  km 
betrieben. 


lioekwiier  Eisenbahn. 

Lm  mit  den  auf  dem  linken  MiiMciifor  gelefreiuMi  Koblenwerken 
des  Zwickauer  Reviers,  wekbe  bereits  directen  Auachluss  an  das 
Bahnnety.  liatten,  concarrenzfäliig  bleiben  -zu  kiinnen,  beschlossen 
1857  die  Besitzer  der  auf  dem  rechten  Muldeufer  in  Bockwaer 
Flnr  gelegenen  Privatwerke  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  aas 
diesem  Bevier  nach  der  Statioti  Cainsdorf  der  sächsischen  Staats- 
bahnlinie Zwickan-Schwai^enberg.  Naclidem  die  wegen  des  in 
Aussicht  stehenden  ^'efährlichen  Betriebes  langwierigen  Unter- 
snchnngen  und  Vorarbeiten  beendet  waren,  constituirte  sich  zn 
besagtem  Zweck  am  22.  Dezember  is.'iU  eine  Aktiengesellschaft 
unter  obigem  Namen  mit  einem  Ai  liihcapital  von  iiOoOüOMk.  und 
erliielt  dann  tuileiin  G  Nuvüüilier  iMtiO  die  l'onccssion.  Ursprüng- 
lich hatte  die  Gesellscliaft  nur  die  Stanimbabn  mit  den  erlorder- 
lichen  vier  Hanptgleisen  bauen  wollen,  während  «lie  Anschlussgleise 
aus  den  einzelnen  Werken  seitens  der  (4rubenlH!sitzer  hergestellt 
werden  sollten,  doch  beschloss  sie  nachträ^ü«  Ii,  mucU  die  lietzteren 
ihrerseits  auszuführen,  und  nahm  hierzu  mit  Privileg  von  1861  eine 
5prooentige  Anleihe  im  Betrage  von  210  000  Mk.  auf. 

>  In  Folge  der  geringen  Tiefe  der  bis  zu  8  m  mächtigen  Kohlen- 
lldtze,  welche  von  nur  10  bis  zu  200  m  unter  der  Erdoberfläche 
lagerten,  war  es  vorauszusehen,  dass  im  Laufe  der  Zeit  bedeutende 
Senkungen  nnd  damit  wesentliche  Veränderung  des  Bahnkörpers 
durch  den  Kohlenabbau  entstehen  würden,  und  mau  vereinbarte 
de^licilb  mit  den  Uruiidbesitzeru  eiue  nui  i>acliL\seise  Ueberlassung 
des  erfurderlicheu  Aieals. 
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Der  Bau  wnitle  im  Herbst  1860  begonnen,  die  Bahn  ndt  vier 
Hanptglelsen  und  den  erforderlichen  Grubengleisen  in  einer  Gcsammt- 
gleiselänge  von  lO^s  km  am  4.  September  1861  erGfTnet  und  von  der 
Gesellschaft  in  eigenen  Betiieb  (genommen,  da  es  die  Staatsbahn- 

Verwaltung:  abirelelint  hatte,  dit'sen  ihrerseits  zu  besorgen.  Dagegen 
stellte  sie  bereitwillig-st  die  erforderlichen  Liülerwaofen  gepren  ver- 
einbarte Entsoluüliirunff.  so  dass  die  (Tesf^llsdiaft  an  Bttriehs- 
niitteln  nur  die  liucomot.iven  (zunächst  zwei,  spater  noch  eine  dritte) 
und  die  ]^autransport wagen  für  die  Cileiaeunterbaltung  zu  be- 
liaffen  brauchte.  Die  Bahn  hat  nur  Güter-  und  zwar  nur  Wagen- 
ladungsverkehn 

Das  Unternehmen  fand  sehr  schnell  weitere  Ausdehnung;  be- 
reits im  Jahre  1R64  waren  42  Kohlenwerke  angeschlossen  und  die 
Zahl  der  Gesammtgleise  auf  46  mit  einer  Gleiselänge  von  15,4  km 
gewachsen,  schliesslich  aber  stieg  die  Zahl  der  angeschlossenen 
iSchachtanlasren  auf  60.  Hei  den  ganz  aiisseroi-dentlichen  Hein- 
ertragen  waren  die  erforderlichen  Neubauten  sowie  die  Hesc luittune 
dei*  dritten  Maschine  im  Jahn^  1804  stets  aus  den  lauiendeii 
Betriebseinnahmen  bcsti  itten  worden.  Während  man  bei  Gründung 
der  Bahn  den  Abbau  des  Bockwaer  K(ddenfeldes  auf  die  Dauer 
von  80  Jahren  bereclinet  hatte,  ist  derselbe  in  Folge  des  unge- 
ahnten rapiden  Kohlenabsatzes  schon  jetzt  (1890)  nach  29  Jahren 
bald  bevoratehend,  so  dass  die  Bahn  nur  noch  gegen  10  Jahre 
bestehen  dürfte,  denn  ult.  1B88  waren  bloss  noch  18  Hauptr  und 
Zweiglinien  in  einer  Gesammtgleiselänge  von  7,2  km  mit  7  Lade- 
stellen vorhanden,  obgleich  das  Unternehmen  1879  durch  Ankauf 
der  auf  dem  rechten  Muhleufer  gelegenen  Gleiseanlagen  der  säch- 
sischen Staatsliahnen  auscredehnt  worden  war.  Der  Betriebsweehsel 
mit  der  königlich  sachüiscUeii  btaulöbahu  ündet  seitdem  au  dei' 
Muldebi-i'icke  statt. 

Da  die  KohlenÜötsfie  zum  Theil  nur  wenige  Meter  unter  den 
Gleisen  liegen,  zuweilen  sechs  übereinander,  senkt  sich  der  Bahn- 
körper fast  tilglich  mit  dem  Terrain  und  wiederholt  sind  grosse 
TerrainbrOche  erfolgt,  was  fortwährend  Nachbauten  erforderlich 
machte,  doch  konnten  die  Kosten  fttr  diese  stets  aus  den  laufenden 
Einnahmen  gedeckt  werden.  Am  besten  ergiebt  sich  der  Umfang: 
jener  aus  dem  zitfermässigen  EesultaL,  dass  bei  der  Anlage  der 
Bahn  nur  Uo  Iso  i  bni  Ki'dnias>en  zu  bewegen  gewesen  waren,  wfili- 
rend  die  Bahnunterhaltuni:  l)is  zum  Schlüsse  des  Jaki'es  lööb  die 
Bewegung  von  4.')()  022  cl)m  erforderte. 

Einen  weiteien  Ueberblick  hierüber  giebt  der  Umstand,  dass 
die  Gleise  jetzt  zum  Theil  bis  zu  8  m  tiefer  liegen  als  bei  der 
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ei*8ten  Baiianlage  und  dass,  während  bei  diej^er  die  höchste  Steigung 
1:40  betragen  hatte,  dieselbe  sicli  gpäter  auf  1:25  stellte,  wäh- 
reiul  bei  den  Einseukungen  belbst  solche  von  1:18  niclit  ver- 
meiden liessen.  Wie  unendlich  gefähilicli  der  Betrieb  sich  gestal- 
tete, ergiebt  sich  daraus^  dass  hier  und  da  Gleiseseukungen  um 
14  lu  vorgekommen  sind  und  dass  trotz  der  Vorsicht  der  Gruben- 
besitzer und  Bergleute  zweimal  plötzliche  Durebbrüche  mit  14  und 
28  m  Durchmesser  unter  den  flauptgleisen  erfolgten.  Trotzdem  ist 
während  des  ganzen  Bestehens  der  Bahn  ein  grösserer  Unfall  nicht 
zu  beklagen  gewesen  und  jetzt  sind  derartige  Terrainbrüche  kaum 
noch  zu  horchten,  da  der  grösste  Theil  der  noch  bestehenden 
Gleise  nun  auf  festem  Terrain  liegt.,  unter  welchem  der  Kohlen- 
abbau längst  beendet  ist.  und  der  übrige  auf  solchem,  unter 
welchem  die  Koiden  in  grosser  Tiefe  liegen. 

Ausser  den  Kohlentransporten  erstreckt  sich  der  Verkehr 
noch  auf  den  Empfanix  von  Bauholz  und  Grubenbedürfnissen ,  doch 
ist  dieser  verschwindend  gering  und  beträgt  durchschnittlich  un- 
geföhr  nur  den  vierzigsten  Theil  der  Ersteren. 

Die  Grosse  des  Verkehrs  richtete  sich  im  Allgemeinen  nach 
der  Anzahl  und  Ergiebigkeit  der  angeschlossenen  Kohlenwerke. 
Was  diese  fördern  konnten,  ist  im  Grossen  und  Ganzen  auch  ab* 
gesetzt  bezw.  verfi-achtet  worden,  nur  die  Zeit  des  allgemeinen 
geschäftlichen  Rückganges  Mitte  der  siebziger  Jahre  verursachte 
auch  hier  eine  Verringeiiuig  der  Naclifrage.  Der  Verkehr  setzte 
im  ersten  iktriebsjahre  1802  mit  169  640  000  kg  Frachten,  mit 
einer  Einnahme  von  162  82ti  Mk.  und  mit  einer  Betriebsausgabe 
von  51  692  Mk.  ein,  stieg  fast  ausnahmslos  bis  zum  Jahre  1873, 
welches  512  820  000  kg  l<>achten,  332120  Mk.  Einnahme  und 
12901BMk.  Betriebsausgaben  aufwies,  hat  aber  in  1888  nur  noch 
207 190  000  kg  Frachten,  117  519  Mk.  Einnahme  und  50  221  Mk. 
Betriebsausgaben  ergeben,  indem  jetzt  nur  noch  vier  Kohlenwerke 
das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  bilden. 

Entsprechend  der  unerwarteten  Verkehrsentwickelung  eireichte 
anch  die  HentabiiitÄt  des  Unternehuiens  eine  unerwartete  Hohe, 
denn  während  man  bei  l'ieiriimdung  dessel))en  die  Dividende  auf 
höchstens  167a  berechnet  hatte,  stellte  sich  diese  —  trotz  der 
aus  den  Betriebseinnahmen  bestiittenen  Erweitei'ungskosten  sowie 
der  Nachbauten  in  Höhe  von  213  000  Mk.,  trotz  der  vorzeitigen 
Tilgung  der  Anleihe  von  210  000  Mk.  bis  1860,  trotz  der  Rück- 
stellung der  Reserven  im  Betrage  von  317  000  Mk.  und  der  in 
den  Jahren  1864  bis  1883  erstatteten  Frachtr&ckvergUtungen  im 
Qesammtbetrage  von  1 068  568  Mk.  =  13,7  7o  jährlich  vom  Anlage- 
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capital  —  fttr  die  27jfthrig:e  Betriebszeit  der  Bahn  bis  alt.  188S 
auf  durclischnittUdi  38,79  ^  , ,  in  den  einzelnen  Jahren  aber,  wie  folgt: 
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Das  beste  Jahr  war  1873,  in  welchem  ansser  der  Dividende 
an  Frachtrttckvergütangen  50,i >u  ^  des  Anlagecapitals  gew&hrt 
worden  waren,  so  dass  sich  in  diesem  der  vertheilbare  Reingewinn 

auf  120,(iu^\)  gestellt  hat.  Die  gesamiutc  Bruttoeinnahme  von  Er- 
(»iliiung  an  bis  zum  SchluHs  des  letzten  zu  Bericht  gezogenen 
.ialires  18HS  bc/.itlert  si<h  aul  5  814  714  Mk.  iviui  die  Betriebs  aus- 
gäbe in  denselben  Zeit  auf  2  287  705  Mk.  —  oy.  u'^/,,  jener.  L  it. 
1888  bclief  sich  das  Verniö«ren  des  Dispositionsfonds  auf  185  300  Mk. 
nnd  das  des  Keservetonds  auf  30  000  Mk.  Eine  der  vorn  wälmten 
3  Loconiotiven  ist  1888  ansrangirt  worden,  so  dass  nun  die  eigenen 
Betriebsmittel  der  Bahn  nur  noch  in  2  Locomotiven  bestehen. 
Das  Beamten*  und  Ärbeiterpersonal  zählt  22  Köpfe. 

Statuten,  ConesMlon,  6e«ohif!llohet.  l>or  Sils  der  Qeselbdiaft  »t 
Bockwft  bai  Zwickaa,  dio  Küpräsevtaoten  sind  der  AnfeichtBrath  und  der 
Dtrector;  doa  Goschäftsjahr  Avckt  sich  mit  doro  Kalenderjahr.  Dai  Aetiea- 
capital  besieht  aus  300000  Mk.  iu   Stfickeu  a  300  Mk.  Ordeutlicbe 

(n  iMTulvt  r.-'uiiiniluDg  findet  alijähiikh  einmal  iu  den  ersten  G  Monaten  des 
JaluH'8  in  Hot'kwa  stall.  Jcile  Actir  1  .Stimme  ohw  lUscliränkuiiir.  Mit 
Hiu-,kh»icht  nur  <lit'  in  den  nüclü^ttii  Julnen  schon  bevorsteluMulo  Auflöauiisi 
6vv  (M'Ffllflcbaft  liitT  l)»'8i't  rs  zu  erwähnen,  dass  in  r  hit  riihi  r  heschrH^ssendoD 
(M'ni'ialverr'uninduni;  -V^  samnilliclier  Aclion  virtn  t.  u  tseiu  musscu,  dass  abor 
wt'fit'U  lilficliluj'sutifalii'ikfit  der  erstm  (leneralvertjaunnlung  abzuhaltende  andtr- 
Wüiligu  ohuu  Uückbiclit  auf  dif  Zahl  der  vertretenen  Aetien  t»esciilu»laiiig  isL 
Nach  BescbliiBs  der  GenuralversaminluDg  von  1883  werdeo  Frachtrückve^ 
gütan|2:en  nicht  mehr  gewährt»  daher  fallt  der  ganse  vertheilbare  Reingewinn 
jetat  den  Actionären  als  Dtvidende  sn.  Anszahlnng  dieser  vom  10.  M&ra  ab; 
"Verj.  4  Jahi'e  nach  Ft.  Zahlstellen  sind  die  Gesellschaftskasse  in  Bockwa 
und  Loais  Thoät  in  Zwickau.  Anleihen  nicht  mehr  vorhanden.  Obliga- 
torische Pul)  I  ioatio  näor^'Hiie  nur  der  Deutsche  ReichsaDSeiger,  Fond-: 
FJrüeueruh'j-fonds  hrauclit  die  (Msellschaft  nicht  mehr  SU  fuhreD,  Resorv«'fi>ods 
mit  30  000  Mk.  bereits  voll.  Aus  d>  in  Vermogeü  des  Krni'uerunj;;sfonds  ist  ein 
I)ir'l)ositi()nsl\;uds  pvbiUlot,  für  diesen  rogelmässige  iiiickluge  aber  nicht  vorge- 
sehen. Hörse  und  Cours  Die  Aetien  sind  nur  an  der  Zwickauer  Börse 
iiugefuhrt.    Cuurs  ult.  IbÜQ;  Ü7öMk.  pro  3U0  .\lk.  Dividende  pro  1889:  30V4f 
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Braunschweigische  Laude^iseubakn. 

Nachdem  im  Jahre  1882  in  der  hrannschweigischen  Kammer 
die  Erbanangr  von  Secondärbahnen  mit  finanzieller  UnterstOtziing 
seitens  der  herzoglichen  Regiemng  behandelt  worden  war,  verein- 
barte Letztere  mit  den  Baiikhänsem  von  Erlangter  &  Söhne  und 
Gebrüder  Sulzbacli  in  Frankfurt  a.  M.  unterm  25/2«.  Januar  1883, 
dass  difse.  die  in  Aussicht  srt' noiiiiiieneii  Linien  von  Hraiinschweig 
über  Derneinu  ji-  nach  Seesen  mit  Zweiü-  nncli  \\  olienbiUtel,  von 
Helmstedt  nach  Oebislelde,  von  Hrannschweig  nach  Oithorn  und 
eine  Ringbalin  um  die  Stadt  Brauuschweig  unter  Zubilli<rnng 
Staatsseitiger  Subventionen  ^  fonds  perda  von  je  10  000Mk.pro  Kilo- 
meter ihrerseits  banen  and  zur  Uebemahme  des  Eigenthams  und 
Betriehes  dieser  Linien  eine  Aetiengesellschaft  bilden  sollten.  Die 
hierftber  mit  Frenssen  gepflogenen  Verhandlungen,  dessen  Gebiet 
bei  allen  di'ei  Linien  mit  in  Frage  kam,  ftkhrten  indes  dahin, 
dass  Preussen  im  Staatsvertrage  vom  27/30.  Juni  1884  nur  die 
Concession  der  Linie  Biannscliweig-Seesen  an  die  zu  bildende  Ge- 
sellschaft zusicherte,  wälirend  es  die  Linie  Braunschweig-Gifhorn 
selbst  zur  Auslührung  als  prenssisciie  Staatsbalin  übernahm,  Helm- 
stedt-Oebisfelde zunächst  aber  noch  unentschieden  Hess,  bis  es  im 
Staatsvertrage  vom  30.  November  1888  sich  auch  zur  eigenen 
Ausführung  dieser  Bahn  entschloss.  Für  das  Cousortium  Ep- 
langer/Sulzbach  bezw.  für  die  durch  diese  unterm  27.  Juni  1884 
gebildete  Aetiengesellschaft  verblieb  somit  nur  die  Linie  Braan- 
schweig-Seesen  mit  Zweig  nach  Wolfenbttttel  und  die  Ringbahn  in 
der  Stadt  Braunschweig,  für  welche  unterm  10.  Febiiiar  1883  die 
brannschweigische  und  unterm  6.  April  1885  die  prenssische  defi- 
nitive Concession  erfolgte.  Das  Grundcapiial  der  Gesellschaft  wurde 
auf  3Gr)i)()()n  Mk.  in  Aclien  festgesetzt,  hierbei  aber  dessen  Er- 
höhung i)is  auf  G  500  000  Mk.  von  vomheiein  in  Anssiclit  ^^e- 
nnmmen.  Dem  ursprünglichen  Vertrage  gemäss  blieb  Bauausführung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  Sache  der  beiden  Bankhäuser,  welche  je 
nach  Fortschreiten  des  Baues  die  vereinbarte  Subvention  von 
10  000  Mk.  pro  Kilometer  unmittelbar  von  der  Regierung  erhielten 
und  von  der  Gesellschaft  m  den  Besitz  der  Actien  und  der  auf 
Grund  des  Statuts  und  des  besonderen  Privilegs  vom  20.  Februar 
1885  im  Betrage  von  3  650  000  Mk.  ausgegebenen  Pr.-Obligationen 
zu  pari  eingewiesen  wurden,  wogegen  sie  ihrerseits  der  Lusenbahn- 
gesellschaft  zur  ersten  Bildnnu'  lU-s  Keservetonds  r)Ut)  uno  Mk.  zu 
überweisen  hatten.  (Ieü»^tiiibei-  der  in  der  braunschweigiscln-n 
Coucessiou  gebleüten  Bedingung,  wonach  die  ErOÜ'iiung  der  ganzen 
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Bahn  iuiu-rhalb  2'/,  .laliren  nach  Analiändiiruno:  Jener,  also  Ende 
1887  eifolgeii  sollte,  konnte  in  Folge  besonderer  bcJiwieri^keiien 
beim  <  n  nnderwerb  die  Bahn  in  ihrer  iranzen  Ansdehnnnof  erst  am 
1.  Mai  1889  dem  Verkehr  nbergebeu  werden,  uachdeni  vorher  nach 
den  jeweilig^en  Baufortschritteu  Theilstrecken  in  Betiieb  genommen 
worden  waren  nncl  zwar  als  erste  dieser  Braunschweig'DenielKiig 
am  18.  Jnli  1886.  Hierbei  sind  aber  die  unmittelbaren  Oleise- 
anscblUsse  an  die  prenssiscben  Staatsbabnen  in  Braonscbweig, 
Wolfenbttttel  und  Seesen  noch  nicbt  ndt  enthalten,  nur  der  in 
Dernebnrg  ergrub  sich  bei  der  ersten  Bauanlage  bereits  von  selbst; 
der  in  liraunsi  hweig  ei  foIgLc  mittelst  der  Verbindungsbahn  vom 
l^alnilinie  \^  ülielniith(a  nach  dem  prenssiscben  Staatsbahnhofe. 
welche  jedoch  nur  dem  (jüterverkelir  dient.  l^HG,  die  in  iseej^en 
und  Wolf(Mibiittel  aber  erst  1890.  Bis  ult.  Alärz  1889  wai*en  die 
Linien  Braunst  hwcifr  Nordbahnhof  •  Denieburg- Gr.  Rliüden  mit  dem 
Zweigte  nach  Wolfenbüttel  und  der  Verbindungsstrecke  nach  dem 
Staatsbahnhofe  in  der  Stadt  Brannschwelg  eröffnet»  und  hierin  ist 
die  in  den  Kammerverhandlungen  besonders  aufgefiibrte  Braon- 
schweiger  Ringbahn  mit  der  Strecke  vom  Nordbahnhofe  nach  dem 
Wilhelmithorbahnhofe  mit  enthalten.  Die  hiemach  sich  ergebende 
Länge  von  (i9,oi  km  ist  diejenige,  mit  welcher  das  Unterneliinen 
in  dem  ersten  Theil  dieses  Werkes  in  Ansatz  gekommen  ist.  Seit- 
dem sind  noch  di»'  Ujj  km  hui<r«'  Endstrecke  Gr.  Rhüden -Seesen 
und  die  Anschlüsse  an  die  i>ren>sis(lje  Staatsbahn  in  Seesen  und 
Wolfenbüttel  mit  Lia  km  eröilnet  worden,  so  dass  die  Gesammt- 
•  länge  des  Unternehmens  nunmehr  81,78  km  beträgt. 

Nacli  den  Vereinbarungen  mit  den  beiden  genannten  Bank- 
häusern ist  der  Betiieb  bis  zur  Eröffnung  der  ganzen  Bahn  ffir 
Rechnung  des  Baufonds,  d.  h.  in  diesem  Fall  fftr  Rechnung  jener 
gefiUirt  worden.  Dieselben  erhielten  also  die  Betriebsüberschüsse, 
ninssten  aber  ihrerseits  auch  die  Bnuzinsen  für  die  St.-Actien  und 
die  ]»edienun<r  d»  r  Pr. -Obligationen  besoreren.  wobei  zu  bemerken, 
dass  Erster«^  ^tatutengeniäss  mit  4%  nur  bis  ult.  1886  gezahlt 
wurden,  sowie  dass  die  Pr. -Obligationen  mit  4%  verzinsen  und 
von  Januar  1890  ab  mit  \/.^  7o  ^ax  amortisiren  waren.  Wir  geben 
die  Betriebsresultate  der  vier  abgeschlossenen  Jahre  1846/1889 
nachstehend,  wie  folgt: 

üb  18  Juli  1886    1887  1888  im 

Läii-«'  der  im  Betrieb 

BUiiiiidon  .Strt'ckeu  .  4U.8»  km         Ö9,04  km         CU,04  kui         SO,m  km 

PergoQvuzahl   100481  360650  801575  323053 

Frachteii  iu  Tuouea    .  37846  115495  165871  dl4969 
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Eiunaliiuo  aus  IN^rsoucu- 

rerkehr    46474  Mk.  110447  Mk.   195450  Mk.   138143  Mk. 

BiDnihine  au«  GAter« 

verkehr   51088         129  593         303  566  „  948788 

EiDtiAhme  ms  Ylebver- 

Iv.-lir   „          5i)04              81)17    „         8559  „ 

'rotaU'iuimhmc  ....  lOÜ  060    ..      283942    „      388852    „      436513  „ 

Betiiobsaasgabe    .  .  .  78  868          221)497    .,      228  255    ..      277  932  , 

Hieraus  ergiebt  sich,  dass  das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  sehi* 
eDtwickelangsfäbig  ist,  und  da  man  nach  den  allgeraeineD  Erfah* 
rangen  mit  Bestimmtheit  erwarten  kann,  dass  die  Betriebsansgaben 
aeh  Terhftltnissmftssig  noch  Terringem  werden,  so  geht  das  Unter- 
nehmen auch  in  finanzieller  Beziehung  einer  gedeihlichen  Zukunft 
entgegen.  In  dem  Yerkehrsgebiet  der  Bahn  befinden  sich  jetzt 
bereits  neben  anderen  industriellen  Etablissements  grosse  Zit;ge- 
leien,  mehrere  Znckertabrikeu,  ein  Kaliwerk,  eine  Eibuiihütte  und 
eine  1  !i  innkithleugrube;  auch  die  Landwirtlischaft  ist  gut  ent- 
wickelt, mul  so  bilden  Getreide,  Zuckerrüben,  Rohzucker,  Ziei^el, 
Kohlen  und  Holz  die  Hanpttiaiispoi  tartikel.  Die  rentabelste  Strecke 
ist  o^egenwärtig  die  Ringbahn  in  der  Stadt  Braunschweig  vom 
Nordbahnhofe  nach  dem  Wilhelmithorbahnhofe,  indem  an  diese 
zahlreiche  Fabriken  etc.  angeschlossen  sind.  Am  1.  Juli  1890  hat 
die  Gesellschaft  endlich  selbst  den  Betrieb  der  Bahn  übernommen. 
Bas  gesellschaftsseitige  Anlagecapital  betrügt  7  300  000  Ifk.,  für 
1  km  also  rund  88  350  Mk.;  hierbei  f&llt .allerdings  sehr  in  die 
Waagschale,  dass  die  H&lfte  desselben  in  Pr.-Obligationen  besteht^ 
welche  mit  4  7o  ^u  verzinsen  und  bereits  jetzt  mit  "/o  zu  amor- 
tisiren  sind,  so  dass  deren  Bedienung  alljährlich  164250  Mk.  er- 
fordert, die  also  aus  den  Betiiehsiftberschtissen  gedeckt  werden 
inüstien,  ehe  zur  Vertheilung  einer  Dividende  an  die  Actien  ge- 
schritten werden  kann.  Inhaltlich  des  Statuts  ist  der  allgemeine 
Zweck  der  rTcsellsrhaft  Bau.  Aufrüstung,  Krwerb  und  Betrieb  so- 
wie pachtweise  reljeniahrne  von  Kiseiiiialiiieii  untergeordneter  Be- 
deutung im  Herzogthum  Braunschweig  und  in  den  angrenzenden 
Gebietstheilen,  und  nach  den  gegenwärtigen  Verbältnissen  dürften 
ihr  alle  diejenigen  äecundärbabnprojecte  im  Herzogthum  zur  Aus^ 
fühmng  zutiailen,  welche  nicht  seitens  der  preussischen  Staatsbahn- 
verwaltung fnr  sich  in  Anspruch  genommen  werden  und  welche 
nicht  das  Verkehrsgebiet  der  Halberstadt- Blankenburger  Privatbahn 
betreffen.  Von  den  urspranglich  für  den  Reservefonds  reservirten 
500000  Mk.  waren  bis  ult.  1889  zu  Erweiterungsbauzwecken,  zum 
Ankauf  von  30  bedeckten  Gfitemagen  etc.  200  000  Mk.  entnommen; 
die  sonst  noch  iu  den  Statuten  vorgesehenen  Fonds  werdeu  erst 
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von  1890  ab  dotart  Die  Betriebsmittel  belaufen  sich  auf  10  Loco- 

motiveii,  24  Personen-  und  210  Lastwagen,  das  Beamten-  und 
Ärbeit^rpersonal  auf  131  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  6e«oliäftlichet.  Sitz  der  Gesellschaft  ist  die  Stadt 
Hraunschweijf :  die  Kfprft^entÄnten  flrrsolben  sinfl  f^r  Aufsichtsrath  nnl  die  Di- 
r<<'ti«iii;  (las  Gescliiilf-Ki^r  (leckt  H\d\  iiüf  tlciii  Kalenderjahr.  A  c  t  i  e  ii  <  ap  i  t  al- 
8Ü0UUOO  Mk.  in  Sfiii  Ki.u  a  äOU  Mk.,  jed«-  Aitic  hat  bei  dtu  (Jen»  rdivcrsüUüu- 
luD^en  eine  Stimmt,  ulme  Beschränkung;  ordtiitlicht  (it  iii;raivtr.-.aiuiiilung  jährlich 
einmal  innerhalb  der  ersten  fünf  Monate.  Aus  dein  Heinertrage  erhalieu  die 
Aütien  nmichsl  bit  4%  Dividende,  datiii  folgt  Remimentioii  des  AvMchts- 
ratbet,  Reit  nach  fieachtnae  der  Generalvenamnilnng  event.  als  weitere  Din> 
dende.  Beginn  der  Dividendenialiinng  acht  Tttgt  nach  GeneraWersanimlnng,  Veij. 
4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr. -Obligationen:  Ült.  1890  in  Umlanf  3631600  ML  in 
Stflcken  ä  500  Mk.  Zf.  i'^/c.  '/.t  2/1*  und  1/7;  Verj.  4  Jahr  nach  Äblanf  d« 
Kalenderjahres  der  F4lli|fkeit;  Tilgunff  von  18i>0  ab  mit  '/»"A.  plus  Zmsznwachs; 
Verloosung  2.  Januar  auf  1.  April  mit  Zinsen  bis  .31.  März;  Verj.  11  Jahre  nach 
Ansl.;  Verstärknnrr  der  Tili.nuiL"-'!ii'»tft  bezw.  Tilg:uns?  d^^r  -janzf  u  Anif^ihp  auf  ein- 
mal all  1W>0  zulii.ssig.  ZahL< teilen:  In  Brauuschweiir  die  espll<chafT*k?5S5.e, 
die  Uramischufi^Msclie  l  reditausuU ,  N.  S.  Kathaiion  Nuchf. .  M.  riutkin-i  Co, 
und  Carl  l  hl  l  o.,  in  Berlin  die  Berliner  ilaudelsgesellsLhaU  ,  in  rr.uikJurt  a.  M. 
von  Erlange r  &  Sdhne  und  Gebrüder  Sulzbach.  Obligatorische  Publica- 
tionsorgane :  Per Dentsche  Beichaanseiger nnd  die  Brannachweigischen  Anseigea. 
—  Dotirnng  der  Fonds:  Emenenmgsfbnds  nach  Yereinbamng  des  Ao&idiis^ 
rathes  mit  dam  Hinisterinm  nnd  anlknsanuneln  bis  anf  1000  Mk.  pro  1  km,  nüthiB 
nach  gegenwärtiger  Ansdehnong  anf  rund  H2000  Hk. ;  Reservefonds  mit  mindestess 
0,B^o  Gmndcapitalfl  nnd  auizut^ammeln  bis  500 (K)0  Mk.:  Bilanzreservefonds 
mit  Va»  des  Keinp^ewinns  und  aufznsannueln  auf  10 O/«  des  Anlageeapitals.  — 
Besteuernng  der  in  BrannHchweiLr  hnw.  in  Treus.sen  jrelegenfn  TheiUtrecken 
ver^chitdiii  nach  den  ''.iihrsciticcii  Landesgesetzen.  -  An  kaut  der  in  Braun- 
ßchweij:  ^ch  i^enen  Mit  .  keu  coucessionpll  nicht  besonders  vorgesehen,  der  in 
Preussen  gelegenen  nach  Oesetz  von  1838.  Auch  kann  die  Gesellschaft 
betrefl's  ihrer  sämmtlichen  Linien  anr  Anlegung  des  zweiten  Gleises  verptiichtet 
werdm,  sobald  drei  Jahre  hintereinander  die  kilometrische  Brattoeinnahme 
16000  Mk.  betragen  hat.  —  Börse:  Actien  nicht  eingeführt;  Pr.-Oblig.  in  Berlin 
nnd  Frankftvt  a.  M.;  Conrs  alt.  1890:  100^  Vo* 

Geographie.  Hie  Bahn  ist  81,»  km  lang,  wovon  61.«  km  im  Fersogthiiffl 
Brannschwelg  nnd  20«m  km  in  der  prensdischen  Provins  Hannover  liegen.  Sie 
beginnt  in  der  Stadt  Brannschweig  anf  besonderem,  dem  Nordbahnhofe,  führt  m 

südlicher  Bichtung  um  die  Westseite  der  Stadt  herum,  entsendet  auf  Bahnhof 
Wilhelmithor  ein  Verbindungsgleis  nordö>tIich  nach  dem  Staat sbahnhofe.  schneidet 
die  preussische  Staatsbahnlinie  Braunschweig-Hannover.  fnhrt  über  Hoheweg, 
von  wn  ans  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Woll'enbüttel  abgeht,  nimmt  bei  Barum 
woflidic  Kichtung  an,  tritt  damit  anf  die  dem  Harz  nördlich  vorgelagerten 
Hiili.n/.üi:'  .  erreicht  hinter  Burgdorl  jueussisches  Gebiet  und  kreuzt  innerhalb 
desselben  bei  Derneburg  die  preussiache  Staatsbahnliuie  Grauhof-Hildeshexm. 
Von  hier  ans  südliche  Biditong  verfolgend,  überbrückt  sie  die  Innerste  und  be- 
wegt sich  nnn  anf  der  Westseite  des  Harzes  thdls  Prenssen,  theils  Brannsehwei^ 
angehörend.  Sie  führt  hier  über  Nienhagen,  Bockenem,  Gr.  Bhüden  nnd  findet 
auf  Station  Seesen  in  den  preossischen  Staatsbahnen  Ansehlnas  westlich  nach 
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KTeienien  nnd  slldlicli  nach  Hertbeig  a.  H.  •  Nordhaasen.  Sie  ist  alt  Bormal- 
üpnrige  Secund&rbafan  gebaat  and  wird  mit  einer  FalirgeBcbwindiglMlt  toh 
2  Minaten  pro  1  lun  betrieben.  Das  UaziniaU&ngeugef&U  beträgt  anf  Braun' 
schweif -liernebttrg  1:70,  auf  Demeborg-Seeaen  1:75  und  auf  Hoheweg*Wolfen- 
bttttel  1:90. 


Breslau- Warschauer  Einenbalin. 

(Preussische  Abtheüung.) 

Die  Jahre  1859/61  hatten  Prenssen  und  Norddeatechland  die 
ersten  AnBchlfisae  an  das  rassische  Eisenbahnnetas  gebracht»  und 
aswar  im  ftnssersten  Südosten  Schlesiens  bei  Schoppinits-Sosnowice 
an  die  Linie  nach  Warschau,  bei  Ottlotschin  an  der  Weichsel  in 
der  Linie  Bromberg- Warschan  und  bei  Eydtknhnen  im  hohen 
Norden  der  Provinz  Preussen  in  der  Linie  Königsberg  -  St.  Peters- 
burg. Züi-  Ausrrebunj^  einer  weiteren  Kisenbalmverlnndung  in  der 
grossen  l.iu-ke  zwischen  Ottlotschin  und  Schopiiinitz  behufa  För- 
dei  un;^:  der  re^en  Handels-  und  \'erkelirsbeziehiinü:t'n  /\m> -Iihu  den 
Provin/t'u  Posen  und  Schh^sien  eiuerseiis  und  Kiissisch-Poleu,  spe- 
ciell  auch  seiner  Hanptstadt  Warsrhnn  andererseits  bildete  sich 
bereits  1802  ein  OomitV*,  welches  eine  Linie  Breslau- Warschau  ins 
An<ie  fasäte  und  zur  weiteren  Betreibung  der  Angelegenheit  die 
HildunjT  nnrli  eines  besonderen  Cüinit(^s  für  den  russischen  Theil 
der  beabsichtigten  Bahn  bewirkte.  Das  Resultat  der  Vorarbeiten 
war  die  Aufstellung  des  Bahnprojectes  von  Breslau,  resp,  nachdem 
die  Bechte-Oderafer-Eisen{»ahn  inzwischen  die  Strecke  Breslau-Oels- 
Vossowska  schon  1865  in  Baaangri£f  genommen  hatte,  von  Oels 
Aber  Kempen  bis  an  die  russische  Grenze  in  Eichtong  auf  Lodz, 
von  wo  aus  die  Warschau -Wiener  Bahn  nach  Warschau  ftthrt. 
Nachdem  die  Concession  seitens  Russlands  für  die  ruRsische  An- 
schlussstrecke gesichert  schien,  beantragte  und  erliielt  die  inzwischen 
constituirte  Breslau -A\  aisrliauer  Eisenbahnp:esellschait  (preussische 
Abth.'ilungj  solche  unter  dem  12.  März  lb7u  für  den  preussischeu 
TUeil  Oels -russische  Grenze. 

Das  Grundcapital  wurde  auf  SüluüOüMk.  mit  4  005  000  Mk. 
in  8t.-Actien  und  4  005  000  Mk.  in  ät.-Pr.-Actien  festgesetzt,  von 
welchem  die  St. -Pr.-Actien,  entgegen  denen  bei  den  anderen 
Bahnen,  einer  bedingten  Amortisation  unterliegen  sollten.  Die 
Bahnausftkhrung  wurde  einem  Bauconsortium  flbertragen,  sofort 
nach  Euigang  der  Concession  begonnen,  durch  den  1870er  Krieg 
aber  anfjjjiehalten  und  deshalb  die  55,94  km  lange  Bahn,  bei 
Eröffnung  der  Theilstredce  Oels -Poln.  Wartenberg  am  10.  No- 
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vember  1871,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  erst  am  26.  Mai  1872 
dem  Verkehr  ttbergeben.  Bis  znm  1.  Joli  desselben  Jahres  wurde 
der  Betrieb  für  Rechnung  des  Baofonds  gefhhrt. 

l.t'ider  ist  die  Vorbedingung  zur  Kentii-ung  der  Bahn,  der 
AV'eiterbau  auf  russischeui  (Jebiet,  bis  heutigen  Tags  uocli  nicht  er- 
liillt,  und  während  die  Balm  nacli  eWolpft^ni  Ausbau  der  Linie 
Grenze-Lodz  als  Mittelglied  einer  direclen  Linie  aus  Mitteldeutsoli- 
land  nach  l^usHland  zu  den  ergiebigsten  hätte  zählen  müssen.  lrist<^i 
sie  nur  kümmerlich  ihr  Dasein,  da  der  Lokalverkehr  der  wenigen 
kleineu  Stationen  gegenüber  dem  An lagecapital  [einer  Voilbahn  un- 
möglich genügenden  Ertrag  bringen  kann.  Auch  die  Erötftmngen 
der  Oels-Gnesener  und  Posen-Kreuzburger  Bahnen  im  Jahre  187 5,  die 
in  Oels  bezfiglich  Kempen  in  die  Breslau^^Warschauer  Bahn  einfftUen, 
konnten  eine  Aenderung  znm  Besseren  nicht  herbeif&hren.  Hierzu 
kam  noch,  dass  zur  Begleichung  von  Besten  aus  der  Bauperiode 
und  zur  Verbesserung  der  Bahnanlagen  auf  Anforderung  des  Eisen- 
bahncoiiiinissariats  die  Gesellschaft  im  Jahre  1B74  eine  fünfprocen- 
tige  Anleihe  von  750  ODO  Mk.  aufnehmen  musst«,  wodurch  sich  die 
Belastung  des  Unternehmens  auf  H7fiOOO()  Mk.  und  für  1  km  auf 
cirra  L5ß  4H0  Mk.  st-ellte.  Ausserdeuk  hatte  der  Kreis  Schildberj? 
eine  .Subvention  von  (»7  V)s7  Mk.  c^ezahlt.  Gegenüber  der  bei  dem 
nicht  schwierigen  Bau  hohen  Belastung  darf  nic)it  unerwähnt  bleiben, 
dass  die  (Teselischaft  bei  Begebung  ihrer  St.-Fr.-Actien  einen 
Coursverlust  von  sns  750  Mk.  zu  erleiden  hatte.  Dieselben  waren 
von  zwei  Berliner  Bankhäusern  zu  7G7o  (0  übernommen  worden. 

Zur  Verminderung  der  Betriebsausgiiben,  welche  bisher  durch- 
schnittlich 81,4%  Betriebseinnahmen  betragen  hatten,  fthrte 
die  Gesellschaft  am  1.  Januar  1879  Secundftrbetrieb  ein  und  er- 
reichte dadurch  eine  Herabmindemng  dieser  auf  durchschnittlich 
64  7o  Einnahmen.  Es  konnten  denn  auch  in  Folge  dessen, 
während  bis  iucl.  überhaupt  keine  Dividenden  gezahlt  worden 
waren,  von  1880  ab  die  8t.-Pr.-Actieu  i*egelmäs8ig  eine  solche  er- 
halten und  zwar: 

pro  1880    1881    1882    1883    1884    1885    1880    1887  1888 

1,50  2  2,75        2,25         2,18        1,66  1,50         1,40  2,2S^^q 

somit  während  der  ganzen  Zeitdauer  des  Unternehmens  17,44%, 
während  ihnen  statutengemäss  pro  .lahr  5  7of  die  16Vt  Betriebs- 
jahre (bis  ult  1888)  aber  82Vt  %  zugestanden  h&tten,  so  dass  also 
rund  65  %  —  2  630  000  Mk.  rflckständig  sind. 

Durch  die  in  1888  erOfifheten  Staatsbahnlinien  von  Lissa  (in 
Posen)  nach  Ostrowo  und  nach  Jarotschin  schwindet  für  die  Breshiu- 
Warschauei'  Bahn  immer  mehr  die  Uofihung  auf  den  Bau  der 
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rnssisehen  Anscblossstreeke,  da  dcli  Bassland  den  eventuellen  An« 
schlnss  wobl  eher  über  seine  bedeutende  Handelsstadt  Kaiisch  an 

eine  dieser  beiden  Linien  als  in  Willielmsbrück  suchen  wird. 
Anstatt  eine  Pulsader  des  Weltverkelirs  zu  werden,  bleibt  ihr  dann 
der  Stempel  einer  Sackbahn  für  immer  autgediiickt!  Errare  hu- 
manuni est!  In  Vorstehendem  liaben  wir  unsere  Auffassung  über 
die  Lage  des  Unternehmens  niedergelegt;  wir  verschweigen  aber 
nicht,  dass  diese  von  den  Verwaltungsvorst&nden  der  Gesellschaft 
nicht  getheiit  wird.  Dieselben  halten  conseqaent  an  der  Hoffnung 
auf  den  fiau  der  rassischen  Anschlnssbahn  fest  nnd  stützen  sich 
hierbei  auf  eine  Mhere  Erklärung  des  preussischen  Ressortministers, 
nach  welcher  preussischerseits  ein  rassischer  Anschluss  in  Kaiisch  nur 
gleichzeitig  mit  dem  Anschluss  in  Wilhelmsbrück  zugegeben 
werden  soll. 

W  erden  wirklich  beide  russische  Anschlusslinien  gebaut,  um 
80  besser!  Daran  aber  (iurlte  doch  gezweitelt  werden,  dass  der 
preusöische  Herr  Kessortminister  durch  die  Forderung  des 
Wihelmsbrücker  Anschlusses. sich  den  an  die  Staatsbahnlinien  ver- 
scherzen sollte.  Dagegen  düiite  die  Verstaatlichung  der  Bahn 
aas  anderen  Gründen  nicht  unwsbrscheinlich  sein,  da  sie  für  den 
Fall  poUtisdier  Yerwickelung  mit  unserem  östlichen  Nachbar  von 
hoher  strategischer  Bedeutung  ist,  indem  sie  in  geradester  Linie 
ron  Richtung  Breslau  bis  dicht  an  die  russische  Grenze  führt. 

Die  llanpteinnahnie  der  Bahn  bildet  der  Güterverkehr,  doch 
überwiegt  dersen)e  den  Personenverkehr  nicht  in  dem  Masse,  wie 
bei  den  anderen  deutschen  Bahnen.  Die  Haupltransportartikel  sind 
Holz  und  Getreide  ans  Kussland,  .Salz  nach  Rnssland.  Kuhlen  m 
Richtung  von  Oels  nach  dem  ganzen  Verkehrsgebiet  der  Bahn  und 
Spiritus  in  Richtimg  nach  Oels.  Bis  zum  Jahre  1876  war  der  aus- 
schlaggebende Transportartikel  Holz,  seitdem  hat  dieser  aber  be- 
deutend  abgenommen  und  Getreide  ist  vorwiegend  geworden,  so 
dass  der  Verkehr  der  Bahn  jetzt  zum  grossen  Theil  von  der  Ernte 
in  Russisch-Polen  abhängig  ist;  fällt  diese  schlecht  aus,  so  nehmen 
jetzt  Steinkohlen  die  erste  Stelle  ein. 

Das  Veimögen  der  besonderen  Gesellschaftsfonds  stellte  sich 
ult.  1888  wie  fol^t:  Ernenernngsfonds  593  775  Mk..  Reserve- 
fonds I  57  223  Mk.,  Bihiii/.reservefonds  i:>8fi4  Mk.,  Amortisations- 
fonds 10  611  Mk.  Das  letzte  zum  Bericht  gezo<,^ene  Geschäftsjahr 
1888  hatte  folgende  Betriebsergebnisse:  Es  wui'den  befi^rdert 
166866  Personen  und  103  675  000  kg  Brachten  und  hierfür 
142  029  Uk.  bezw.  235  810  Mk.,  im  Ganzen  aber  einschliesslich 
der  Nebeneinnahmen  407  282  Mk.  vereinnahmt.    Die  Betriebs- 
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ausgaben  betrugen  23G307  Mk »  und  der  Uebei'schnBS  somit 
170975  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Veikehra  waren  9  Locomo- 
tiveo,  29  Personen-  und  222  Lastwagen  vorhanden.  Das  Beamten- 
und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf  193  Köpfe. 

Statuten,  Coooession,  fiNoUlttlohM.  Der  Site  d«r  OoMlbcliftfi  war  früher 
in  Poln.  Wartenberg,  iat  1888  aber  naeb  Oels  verlegt  worden.  Die  Bepraaen- 
tanten  derselbeu  sind  der  Anfiiichtsratli  und  die  Direetion;  daa  Geecbiflajilir 
deckt  aicb  mit  dem  Kaleoderjahr.  —  Actiencapital.    4005000  Hk.  SU- 

Actien  in  Stücken  u  300  Mk.  und  4  005000  Mk.  St.- Pr.- Actieu  in  Stücken 
a  600  Mk.  Bei  den  fMiitMalvcrsammlunffen  je  10  Öt.-Actifu  bezw.  5  Su-Pr.- 
Actien,  also  3000  Mk.  1  Stiniino,  hei  i»ir>om  Acticnhesitz  von  30  0<>0Mk.  und 
darüber  aher  erst  je  6000  Mk.  1  Stimme;  hoclif«!»'  Siimtueuzabl  55.  ( >i dt- utlicbe 
CiciieraK  L'iauiuiuluugi'ii  jührlich  viuniul  im  II.  Qmtrlul.  Aus  Reingewinn  zunächst 
St.-rr.-Actiuu  5%  «>it  Recht  auf  NachzabluDg,  weiter  St. -Actieu  bis  6^3%  l>ivi- 
dende.  Von  höherem  Ueberachnsa  der  dritte  Tbeil  aar  Amortisation  der 
St.-Pr.-ActieOf  Beat  pro  rata  der  Betrage  glelcbmäasig  aof  St-  «od  St>Pr.- 
Actien.  Betreffs  Nacbaahlang  rückständig  gebliebener  Dividenden  an  die  St.- 
Pr.-Actieu  ist  Urtheil  des  ReichsoWerliaudelsgerichta  in  Saclieu  der  Ost» 
prenssisclien  Südbulin  vom  13.  4.  1875  mussgebend,  wonach  das  Beinerträgnin 
eines  jeden  Julires  zunäclist  tn  Otniften  der  Dividende  dif^.'S  -/.u  verwenden 
und  erst  ein  Ueb»'rselin?s  über  diese,  li'n  r  also  über  5%,  für  den  ältesten  röck- 
ständigeu  Dividt  iuli  nsclieiu  zu  verwendt  ii  ist.  Kist  nach  liinlösuuc::  uIKt  solcher 
erhultc'U  St.-Aclien  Dividuudti.  Bei  Aufiuäuug  der  Gesellschaft  sind  St.-Pr.- 
Actien  ?or  den  St-Actten  voll  am  der  LiqnidationaniaBBe  sn  befriedigen.  Begina  • 
der  DivideDdeDsabhiog  vier  Wochen  nach  Featatellnug  der  Bilans,  Y«j.  vier 
Jahre  nach  Pt  —  Pr.-ObligatiooeD  nlt.  1800  in  ümtanr 551 700  Mk.  ikSOOMk. 
Zr.  6<^/0.  Zt.  1.  4.  und  1.  10.  Tilgung  mit  Vx%  plna  Zinazowacha.  Veratarknog 
Qod  vorzeitige  l'olulkündigung  zulässig.  Ausl.  im  September  auf  9.  Januar  mit 
Zinsen  bis  nlt.  Decembir.  Yerj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft.,  der  ausgeloofitcn 
Stücke  13  Jahro  nach  Ausloosnng.  ünbegeben  noch  117  600  Mk.  —  Za!il- 
steUen  sind  GeHellschafiskasse  in  Oels,  ferner  in  Berliu  (kbr.  Gutteutag, 
Born  &  Busse,  in  Breslau  die  Breslauer  Discontobank  und  Gebr.  Guttentag.  — 
Obligatorische  PablicationBorganc:  Deutscher  Reichsaozeiger,  Borlioer 
B&raenaeitnng,  Brealaner  Zeitnng,  Scbleelsche  Zeitnog.  Dotirnng  der 
Fonds:  ErnenomDgsfonda  nach  Begniativ,  BMcrvefonda  I  (DispoBltionsfondi) 
nach  dem  Ermeisen  dea  Anfiiichtsrntba  (in  den  letaten  Jahren  alets  mit 
SOOO  Mk  ),  aufzusammeln  auf  300  000  Mk.,  Reservefonds  Tl.  (Bilansreaerrefonds) 
nach  Reichsgesetz  vom  18.  Juli  1884  mit  1/20  Reingewinns,  aafxaaammele 
anf  10%  dus  Gesairimtcapitals.  Amortisationsfonds  der  Sf.-Pr.-Actien  mit  ein 
Drittel  dt.'.^  UfV)erHchu.<se4  über  der  St. -Actien.  —  Buy i euer urii;  und 

Auktiuf  nach  preusülacbem  Eisenhaliiiircaetz  von  18;]8  la-zw.  1853.  —  Hurse 
und  GüUfs;  SU-Acticn  au  keiner  Börse  eingeführt;  St.-i'r.-Actieu  und  Pr.- 
Obllg.  in  Barlia  nnd  Breslan.  Goura  nlt  1880:  St-Pr.-Actien  50,fto  %  Pr.-ObÜg. 
109,M%.  ~  Dividende  pro  1888:  8t.-Actien  0%,  8L-Pr.-Actien  I^Vq, 

Geographie.  Die  Bahn  iat  65  km  lang  and  liegt  in  dem  anm  Thell 
.  wellenförmigeii  Tieflande  MittelsehlesieDS  nnd  des  aadliebsten  Theilea  der  Pro- 
vuia  Posen.  Sie  beginnt  anf  dem  prenasischeo  Staatabahnbofe  Oele,  bat  vor> 
hcrrscheDd  östliche  Richtung,  ftberbrückt  bei  Stradam  die  Weida»  föhrt  Sber 
Gross» Wartenberg  (früher  Poln.  Warteaberg),  schneidet  bei  Kempen  die  Staats- 
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babnlinie  Posea-Krenzbnrg  uud  findet  auf  Station  Wilhelmsbrück  0,t  km  vor 
d«»r  rassischen  Grenze  geradeiiber  der  rassischen  Stsdt  Wierassoer  ihren  End- 
punkt. Sie  ist  als  Vollbahn  eingleisig  gebaut»  wird  gegenwiirtig  aber  socundär 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minntcn  pro  1  km  betrieben  nnd  bat  eine 
Maximalsteigang  von  1 : 150. 


Brölthaler  Eisenbalm. 

GeacMchte.  Diese  Bahn  verdient  ein  gtaa  besondere»  Interesse» 
indem  sie  die  erste,  dem  Öffentlichen  Verkehr  dienende  Schmalspnr- 
bahn  in  Dentschland  gewesen  und  viele  Jahre  vor  Aufsteilung  der 
allgemeinen  Normen  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedentnng 
begründet  worden  ist.  Die  ausg-edehnteii  Eisenerz-  und  Kalklam  r 
des  Thaies  der  Bröl,  eines  Nebentiusises  der  Siejr,  jraben  den  Anlass 
zum  Bau  dieser  Baiiu.  um  der  Kntwii  kcluiio:  des  Bergfbaues,  der 
liidnsfrie  nnd  der  <>vvMdezu  v<akiniunerten  Landw  ii  ili^t  haft  neues, 
rej^erts  J^cli^ii  /u  gebtii.  Zur  Ansfiilirnn»  d»  i'x'Humi  Valdete  sieb 
eine  ('oniuian(iii«>resellscbalt  in  l'irnja  Friedlieb  (lUslorft'  iV:  Co.  zu 
Hennef  und  erliielt  unterm  30.  xNüveniber  isuü  von  der  Regierung 
in  Köln  die  Coucession  zum  Bau  nnd  Betrieb  einer  schmalspurigen, 
0,7s.^  m  breiten  Eisenbalm  von  Hennef  (Station  der  Deutz-Giessener 
Linie)  das  ßrölthal  aufwärts  bis  zum  Dorfe  Ruppichteroth  mit  Ab- 
zweigung in  das  Saurenbacher  Thal.  Der  Bau  wurde  unter  eigener 
Leitung  der  Commanditgesellschaft  ausgefühit  und  die  20,2s  km 
lange  Haui»tstrecke  am  27.  Mai  1862,  die  2,s5  km  lange  Zweigbahn 
von  Schöneiiberg  ins  Saurenbacher  Thal  aber  am'  1.  Juni  1863  dem 
öttentliciien  Verkehr  äbt-rgeben,  Beide  jedoch  nur  für  den  Güter- 
dienst. Ganz  btisoadt-rs  bemerkenswerüi  und  wühl  eiiizi*^  dastehend 
diirtt<3  es  sein,  dass  die  Bahn  sclion  prleichzeitig  mit  der  Staats- 
chausseo  in  das  I^röltlial  vci l'^cI lieben  wonb-ii  ist.  8ie  benutzt 
diese  last  liii-  die  «zaiize  Län*;e  der  Hnnptstrecke,  für  die  Zweig- 
bahn daj^egen  niussle  eigenes  IMatium  liirgestellt  werden.  Die 
Gesammtanlagekosteu  incl.  Betriebsmittel  betrugen  406  942  Mk., 
mithin  iiii  l  km  nur  IBOlö  Mk. 

iMit  Allerhöchster  Concession  vom  12.  April  18(>9  wui-de  die 
Commanditgesellschaft  in  eine  Eisenbahnactiengesellschaft  umge- 
ändert, dieser  gleichzeitig  die  Verlängeiung  der  Hauptbahn  von 
Huppichteroth  nach  Waldbröl  concessionirt  und  zu  deren  Ausführung 
eine  Staatssubvention  &  fonds  perdn  im  Betrage  von  ISO  000  Mk. 
gewährt.  Diese  lO,?»  km  lange  Strecke  gelangte  am  6.  September 
1870  und  zwar  zunächst  auch  nur  für  den  Güterverkehr  zur  ErÖflFhung. 
Daä  geüellschaftööeitige  Gi  undcai>ital  war  auf  510  OUü  Alk.  iu  Actieu 
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festgesetzt  worden,  doch  konnten  liiervon  nnr  390  ODO  21k.  unter- 
gebracht werden,  und  so  war  die  Gesellschaft  von  vornherein  nnd 
fortgesetzt  geiuUhi^t  ,  mit  schwehenden  Schulden  zu  ai*beiten,  nm 

so  mehr,  als  die  Balm  gfei^enüber  dem  Wachsen  des  Verkehrs  zu 
(liuftitr  aussrerüstet  wai'.  Am  Id.  September  1872  wiireie  zunächst 
vcivsuclisweistj  aiit  der  'l  lieilsti  ecke  1\ ni>i>i('liten>tli -W  aidbröl .  am 
l..luli  1873  abei'  aiil  der  «ganzen  Haiiptstrcikt'  rers(>iiPiibef«>rdening 
eingel'übrt.  —  Was  nun  die  Gestaltung  des  Verkebis  anbelangt, 
HO  entwickelte  sich  der  Gütertransport  in  den  ersten  Jahren  in 
ei-freiüichster  Weise;  er  stieg  von  20  663  Tonnen  mit  28  885Mk. 
Einnahme  in  1869  bis  auf  33  607  Tonnen  bezw.  85  470  Mk.  in  1876* 
Schon  das  nächste  Jahr  brachte  in  Folge  der  allgemeinen  Gesch&its- 
stiUe  einen  rapiden  Bflckgang,  und  da  1879  der  Betrieb  der  Beig- 
werke im  Sanrenbacher  Thal  und  deshalb  auch  der  Eisenbahnbetrieb 
auf  der  Zweigbahn  eingestellt  worden  ist,  so  hat  .^ich  auch  später 
(lieser  Verkehrszweig  nicht  wieder  zu  der  früheren  Höhe  erholt. 
I>ie  Grenzen  dies^^r  späteren  J-Uirc  liegen  mit  31  687  'runuen  und 
7«)  457  iMk.  Kinualinifi  in  Ib^a  nnd  mit  23  748  Tonnen  bezw. 
50  4'J4  Mk.  in  1885.  Der  Personenverkehr  dagegen  hat  Dank  der 
Im  »heu  Heize  des  Brülthals  för  den  Touristen  sich  in  überraschender 
Weise  entwickelt  und  weist  mit  nur  zwei  Ausoabmen  in  jedem 
Jahre  höhere  Zahlen  auf.  Seit  dem  ersten  vollen  Jahre  mit  Per- 
sonenbeförderung 1874  ist  er  von  6466  Personen  mit  2866  Hk* 
Kinnahme  auf  52 125  Personen  bezw.  32  219  Bfk.  in  1888  gestiegen. 
I  >ie  Auslalle  ans  dem  Güterverkehr  sind  mehr  und  mehr  durch  die 
Personensrehleinnahme  ersetzt  worden,  so  dass  die  Gesammtbrutto- 
♦  iiiiialnne,  seit  isT.')  hcsdiidei-s ,  (lurrhans  erfreuliche  Kesultate  auf- 
weist.; die  (ireii/.cu  liegen  hierbei  m  1^77  mit.  l»l O.'U  Mk.  lUid  iu 
1883  mit  103  234  Mk.  Die  l^triebsausgabeii  sind  im  Vergleich  zu 
den  nngünaügeu  Terrain  Verhaltnissen  mit  Steigungen  bis  1:51  und 
mit  Corven  bis  zu  34  m  Radius  auffallend  niediige,  da  sie  in 
Maximo  76  Vo  Bruttoeinnahme  in  1873 ,  im  Durchschnitt  aber 
nur  66  %  derselben  erfordert  haben.  So  wurden  denn  atich  Betriebs- 
iiberschfisse  erzielt,  welche  durchschnittlich  eine  4VsProcentigeye^ 
ziDSung  des  gesell8chafts9eitigen  Anlagecapitals  nnd  der  jeweiligen 
sehwebenden  Schulden  ergaben.  Die  Gesellschaftsvorstiiude  sahen 
ihre  Hauptaufgabe  mit  Kecht  zunäclist  aber  darin,  das  Unternehmen 
in  sich  zu  befestigen,  und  so  verwendeten  sie  voiiäntig  die  Betriebs- 
iiberschüsse  neben  der  Bedienung  der  schwebenden  Schulden  uvr 
Vervollkommnung  der  Bahnanlag-en  und  deren  Ausrüstung.  Diese 
Periode  der  Festigung  des  Unternehmens  reichte  bis  löso;  mit 
diesem  Jahre  wai'  die  Vei'volikommuuug  der  Bahnanlage  lor  den 
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jareprenwärtigen  Verkehr  im  AUsremeinen  durchgeführt,  und  188G 
erliielt  die  iiestllscliatt  audi  (Midlidi  behufs  Tilgung  der  schwe- 
benden Schuld  das  läiiirst  llacll^^e.suchte  Privileg  zur  Ausgabe  von 
4'/vl)roceutigen  Pr.- Obligationen  im  Betrage  von  200  000  Mk  ,  dawn 
I^dienung  jährlich  vorläufig  nur  9000  Mk.  erforderte,  während  die 
schwebenden  8chuldeu  früher  Beträge  bis  13  977  Mk  herauf  ver- 
schlungen hatten.  Waren  so  bis  einschliesslich  1885  die  Actionäre 
stete  leer  ausgegangen,  so  setzte  die  erste  Dividende  in  1886  gleich 
mit  5%  and  ist  in  den  beiden  folgenden  Jahren  unverändert 
geblieben.  —  Die  Gesellschaftsfonds  stellten  sich  alt.  1888,  wie  folgt: 
£menerang8fond8  9955  Mk,  Spedahreservefonds  1516  Mk.,  Bilanz- 
reservefonds 3514  Mk.  Das  letzte  zam  Bericht  gezogene  Geschäfts- 
jahr 1888  ei^ab  folgenden  Verkehr:  Es  worden  befördert  52 125  Pei"- 
sonen  nnd  24  196  770  kg  tVachten  mit  32  220  Mk.  bezw.  56  720  Mk. 
Kiiiiiitlime;  die  Gesammtbruttoeinnahnie  belitif  sich  auf  iUMOl  Mk., 
die  Betriebsausgabe  aiil  öShod  Mk.  und  der  Betnebsiibeisdiuss 
somit  auf  42 101  Mk.  Zur  Bewälti^ning  dieses  N'erkclirs  waren 
47  Beamte  nnd  Arbeiter,  5  Locomotiveu,  10  Persouen-  und  5ö  Last- 
wagen vorhanden. 

Gegenwärtig  steht  die  Gesellschaft  vor  einer  verhältnissmässig 
bedeutenden  Ausdehnung  ihres  Unternehmens.  Unterm  27.  Oktober 
1889  ist  ihr  die  Erweiterung  desselben  auf  den  Ban  und  Betrieb 
der  Schmalspurbahnen  von  Hennef  westlich  nach  Beuel  (gegenüber 
Bonn)  und  von  Hennef  südöstlich  nach  Asbach  nebst  Abzweigung 
nach  den  Brüchen  an  der  Bennau  und  unterm  13.  November  1890 
Bau  nnd  Betrieb  einer  8chmalsi)urigen  Zweigbahn  ans  der  Asbacher 
Linie  von  Oberpleis  nach  Niederpleis  concessionirt  worden.  Hierzu 
ist  ihr  die  Erhöhung  ihres  Actiencapitals  um  1  050  000  Mk.  und 
ferner  die  Ausgabe  von  4 '/^  procentigen  Ankihe-scheinen  (Pr.- Obli- 
gationen) im  Betrage  von  1  4  4<M)ou  Mk.  genehmigt,  i;.  ibegimi 
bezw.  Eröffnung  ist  bei  dv.v  14, so  km  langen  Linie  llenuel-Üeuel 
auf  März  1891  bezw.  Oktober  1891,  bei  der  '22.--'  km  langen  Linie 
Hennef- Asbach  auf  Mäi-z  und  Dezember  IbUl  und  bei  der  h,8ü  km 
langen  Linie  Oberpleis -Niederpleis  auf  Februar  und  Juli  1802  be- 
stimmt Erhöht  sich  hierdoich  die  bisherige  Ausdehnung  des  Unter- 
nehmens von  31,04  km  um  45,82  km  auf  76,8«  km  und  noch 
mehr  das  gesellschaftsseitige  Anlagecapital  von  590000  Mk.  um 
2  500000  auf  3  090000  Mk.,  so  kann  die  Gesellschaft  im  Hin- 
blick auf  ihre  Vorstände  doch  mit  Vertrauen  der  Zukunft  ent- 
gegen gehen,  denen  es  gelungen  ist,  das  Stammuntemehmen  durch 
eine  überaas  schwierige  Entwickelongsperiode  glücklich  hindurch 
zu  leitcu. 
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SteMM,  OmmwIm,  fiMoUfUMMt.  Der  Sits  der  Gesellechalt  itt  Hensef 
ft.  d.  Sieg;  die  Repriueot toten  der  Geaellaehefl  sind  der  AabiehtenUi  und  die 
Direction;  das  Geech&ftajAhr  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actien- 

capital  ult.  1890:  Alt»«  Actieii  ß.  Z.  coiict'saionirt  510  000  Mk.,  davon  aber  Aar 
890  000  Mk.  a  300  Mk.  bogebea;  jedo  Actio  l  Stimme  ohne  Beschränkang; 
ordontlicbu  (jfneralvcMammlunpon  jälululi  eiumal  im  II.  Kal^^rKKninartül  zn 
Kolu,  nicht  in  H<  Miif>r;  Aueznhlnnir  (b  r  I)ividt»ud«n  spätostens  fuin  1.  AufziK-^t  ah. 
VHrj.  4  Jahre  iiacli  Ft.  —  Neue  At  ticn  für  Hennef- Ben«*!  und  lk'tin*  f- Asbach 
tiuiicohiiiuiiirt  HlÜlKM  Mk.  n  TJOOMk  ,  duvuu  bis  ult  iS'Jü  aLur  nur  120  000  Mk. 
bi'gcben;  ferner  für  Oberplfis  -  Niederpleis  *J40  000  Mk.  iu  Aclien  i  1200  Mk., 
wovon  bia  nit.  1890  noch  nichfa  begeben.  Verziusung  erfolgt  während  der 
längetoot  bia  1.  Juli  lb93  bemeasenen  Baupertode  ana  dem  Banfoiida  mit  hoch- 
atena  Im  Uebrigon  sind  die  neuen  Aetien  den  alten  völlig  gleiebbereeh» 

tigt,  ao  daae  alio  jede  dieser  a.  Z.  4  Stimmen  bat  —  Pr.-Obligationan  nlt, 
1890  in  amlanf  199000  Mk.  d  500  uod  1000  Mk.  der  Anleihe  von  1886.  Zt 
'IVs'  o»  wirdon,  wiil  auf  den  Nnnieu  Inutnul,  auä  der  neu  privilegirteo  An- 
k'ibe  tn  pari  eiii^i.*lnst.  1890  sind  der  (iesellschaft  privilegirt  für  Heiint'f-Bt'uel 
niid  Ilriui'  f- Asbach  Stnvio  zur  Kinlösun;;  vorff^Mianuter  Anleihe  1 'JOO0CW3  Mk. 
und  liir  Oberpleis -Nii'derpU'is  240  000  Mk  ,  b-ide  Kmissionen  nur  iiir  Hv- 
Xi'K  liiiuni^  „.Vnleihcscheine"  beK'jj;t,  biö  uU.  1890  aber  noch  uichU  lu^rbin. 
Ntniivvtrth  der  einzelnen  Stücke  500  -Mk.,  Zf.  i'/j"'o,  Zt.  1.  4.  uud  1.  10.; 
Tilgung  von  1895  ab  mit  '  j'*/o  p'"*  Ziuszuwacbs,  io  denjenigen  Jahren, 
aua  welchen  iSeiriebaüberechnaB  durch  Dotirnug  der  Fonda  nod  Yersinioag 
der  Aüleiha  anfgesehrt  werden  aolite,  aber  nur  mit  der  ZinierapamiM. 
Anal,  im  III,  Kalonderqnartai  anf  1.  April  mit  Zinieo  bia  ult.  Mira; 
Verj.  der  Zioaen  4  Jahre  nach  Ff,  der  auegelooaien  Stücke  11  Jahre  nach 
Ati.-looeuDg.  Veralärkung  be/.w.  Totnlkündigung  von  1897  ab  zuläasig.  — 
Zahlstellen:  Kür  Div  M. mlensclieine  B.  Stern  jun.  iu  Köln,  für  Zinsscheint  nn-l 
unsgelooäte  Stücke  der  Anleihen  Sal.  Oppenheim  jun.  &  Co.  iu  KnUi.  —  Obli- 
t  .1  r i 3C h e  PublicntiorisorirntH*:  i>eiit.«rher  Heichsanzeicrer  und  Kölnische 
Zeitung.  —  Dotirung  der  Fotids:  Kriii  iieruiiirsromls  nach  Heunilativ.  Specia!- 
re.'^ervefüiHl.-  mit  '10*^  0  *1g8  Atdagecapiialr«,  atifzufJamuu  Iu  bi«?  HO  000  Mk..  Hiluuz- 
reservcfüUds  mit  V^y  des  lieingewiiais,  auizusaiiiiiu  In  uuf  10  '/q  den  Grundcttpiul«. 
—  Beateuernug  und  Ankauf:  Nach  den  allgemeinen  preuealachen  Kisenbaha- 
geeetsen.  —  Börse:  Bislang  weder  Actien  noch  Obligationen  eiugef&hrt  — 
Dividende  pro  1889:  5Vi*V^ 

QMgnipliia.  Die  Bahn  ist,  nachdem  die  Zweigbahn  nach  dem  Saures- 
bacher  Thal  ausser  Betrieb  gesetzt,  gegenwärtig  31,m  km  lang,  liegt  aaf  dem 
südwestlichen  'l'heil  des  Sauerlfuidischen  (Jebirges  uud  gehört  der  politischen  Ein- 
theilung  nach  der  preussischen  Uheinproviuz  an.  Sie  beginnt  bei  Station  Hennef 
der  Staatebahnlinie  I)eutz-Gie!-«-  fi ,  l  iuft  bis  zum  Dorfe  Warth  parallel  dip>8er, 
nimmt  !)un  nordn?t!ichp  Richttui-j  an,  u!)(rt>rückt  die  Sieg,  tritt  bei  Allner  in 
das  'i'hal  der  Bröl  uml  v(  i  bleihi  in  dic-eni  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Waldbröl. 
Die  I^ahn  hat  nur  auf  l.uo  km  eigenes  Tlunum  uud  benutzt  im  Uebrigeu  du 
Stautächauääce.  Sie  iät  iu  eiuer  Spurweite  von  0,tu  m  gebaut,  hat  eine  Maxinial- 
steiguDg  von  1 : 61  und  wird  mit  einw  Fahrgeschwindigkeit  von  3\^3  Minuten  prs 
1  km  betrieben. 
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Crefelder  Eisenbahn« 

Geschichte.  "Dieselbe  ist  ans  den  Tiiimmern  der  fallirteii 
Orefeld- Kreis  Kempi  lu'v  Iiidusti  io  -Eisenbaliiioesellschaft  ei  staiideii 
(cfr.  Seite  376  n.  tt.).  Nachdem  das  Bankhaus  von  Erlanger  «& 
Sohne  am  14.  Febi-uar  1880  das  znr  gerichtlichen  VersteigeruDg 
gekommeae  Eigenthnm  jener  erworben  hatte,  gründete  es  zur 
Weiterföhrung  des  Unternehmens  eine  neue  Gesellschaft.  Dieselbe 
constitttirte  sich  mit  Allerhöchster  Concession  vom  23.  Jnli  1880 
anter  dem  nenen  Namen  ^Crefelder  Eisenbahngesellschaft**  nnd  trat 
am  1.  Oktober  genannten  Jahres  in  ihren  Besitz  ein.  Dei-selbe 
belief  sich  auf  die  uiuiiiteibrochcn  in  Betrieb  gewesene  kreistoi  lüi;^- 
^geschlossene  Linie  Crefeld-Hüls-8t.  Hubert- Kempen -Ue*lt  -Sücl)teln- 
vorst-Siicliteln-Vorst^St.  Tönis-( 'refeld  mit  Zweig  von  .Süclitolu  iiacli 
Viersen,  auf  die  Zweigntrecice  8üchtelnvorst-Grefrath,  auf  welcher 
seit  1874  der  Betrieb  geruht  hatte,  mit  zusammen  46, 12  km,  auf 
die  Neubaostrecken  ( Grefrath-Straelen  und  Uüls-Mörs,  auf  welchen 
der  Bau  1874  vor  Vollendung  eingestellt  worden  war,  sowie  auf 
7  Tenderloeomotiven,  16  Personen-  und  Id7  Lastwagen.  Das 
Anlagecapitalder  neuen  Gesellschaft  betrug  ursprünglich  1000  000  Mk. 
in  Actien.  Hiervon  waren  an  Erlanger  &  Söhne  als  Kaufpreis 
693  000  Mk.  (d.  i.  deren  eigener  Kaufi)reis  nebst  5  %  Zuschlag) 
and  ol  500  Mk.  Kosten  zu  zahlen,  lüOOOO  Mk.  zur  Bildung  des 
Erneuernngsttjuds  genommen  und  der  Rest  zur  c-ehririiren  Wieder- 
ausrüstung der  ZweiorVialni  Siifhtelnvorsf-tTrefra' Ii  verwtMidrt.  weUdie 
am  15.  Mai  1881  dem  Verkehi*  wieder  übeigebeu  wurde,  später 
emittirte  die  GeBellschatl  aber  noch  zwei  Serien  den  alten  gleich- 
berechtigte Actien  nnd  zwar  mit  Privileg  von  1881  zum  Ausbau 
der  Strecke  Ufils-Körs,  welche  dann  mit  13,i4  km  Länge  1882 
zar  Eröffnung  kam,  400000  Mk.  und  mit  PiivUeg  von  1885  zur  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  100000  Mk.  Diese  Emission  erhielt 
wegen  des  anderweitigen  Nennwerthes  der  einzelnen  Stücke  die 
Bezeichnung  Lit.  B.  —  Mit  den  liieraus  noch  verbliebenen  Rest- 
mitteln  baute  die  Gesellscliaft  mit  Errdlnung  in  1884  eine  0,:iti  km 
lange  Verbiinl;niirscurve  bei  ('refeld  aus  dem  nöidlichen  nach  dem 
südlichen  Theü  ihrer  Hanpllialm.  Am  8cliiiiss  des  Wt/Xm  zu  Be- 
richt gezogenen  Geschäftsjahres  1888/89  belief  sich  das  Anlageca- 
pital  auf  1  500  000  Mk.  und  die  Gesammtausdehnung  des  Unter- 
nehmens auf  60,^2  km,  so  dass  aaf  1  km  nur  24  908  Mk.  entfallen. 
Zu  bemerken  ist  hier  noch,  dass  die  Gesellschaft  an  der  Strecke 
Hfils-Mörs  eine  Eie^ube  zu  Eigenthum  hat,  welche  nicht  allein 
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den  eigenen  Bedarf  deckt,  sondern  noch  den  Verkauf  von  Eieg 
an  Private  znlftsst. 

Die  Bahn  vermittelt  hauptsftchlich  den  dnrch  die  Seiden-  und 
SammtinduBtrie  der  Stadt  CrefeW  hervorja^rnfenen  Personenverkehr 

zwischen  dieser  und  den  an  bezw.  in  dei-  Nähe  der  Bahn  gelegenen 
Ortscliaften:  dit;  Seidenweber  liolen  die  ]»t>listoffe  ans  den  Oretelder 
Fabrikelablissemeuls  und  lielern  die  leiLigen  Artikel  dorrliiij  wieder 
ab.  'Pnitzdeiu  ist  eine  IV.  Wagenkiasse  nicht  vorhanden,  in  der 
diitlcu  dagegen  die  Mitnahme  von  Traiflasten  gestattete  Der 
Güterverivehr  ist  nicht  bedeutend  und  ergiebt  ungefähr  nur  die 
Hälfte  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr,  aLso  gerade  das 
umgekehrte  Durchschnittsverb&ltniss  der  deutschen  Bahnen  im 
Allgemeinen.  Dank  dem  ftusaeret  billigen  Erwerbe  des  Untei^ 
nehmens  stellt  sich  die  RentabDität  desselben  fttr  eine  Bahn  von 
nur  lokaler  Bedeutung  sehr  günstijr.  so  dass  die  Actieu  alljäUrlich 
erlieidichu  Üivideudeii  erhalten  koiuit^a  und  zwar 
pro  lb80,81  H1;H2  82/s;]  sa,84  8-4/85  8:>/8Ü  80/87  87/88  88/89 

4,r,it  0  6  4,80  5  4.80  4,80  5  4.:"^', 
im  Duichschnitt  ■'),u.' Hierbei  schwankten  die  l^triebsausgabeu 
zwisclien  .')."). -.^.^^^  der  Bruttoeinnahme  in  1882  83  und  07,i6"  j,  in 
1888/89.  -  Der  Verkehr  und  damit  die  Rentabilität  der  Eiseu- 
bahn  ist  in  erster  Linie  von  der  jeweiligen  Lage  der  Orefelder 
Sammt-  und  Seidenindustiie  abhängig  und  mit  dieser  ihr  danemde 
Prosperität  gesichert. 

Zar  Verbesserung  der  Uebergangsverhältnisse  auf  die  preussi- 
sehen  Staatsbahnlinien  in  \'iersen  hat  die  Oesellschaft  dortselbst 
mit  Erürtnuug  in  1  ^'.hj  einen  neuen  Bahnhof  angeleirt  und  die  Bau- 
kosUMi  auH  vt;rlügbaren  Hetriebsiibersrhiisseii  ireuei  kt. 

i)er  ( oncessioii  ^^(  ^enüber  stelii  iiocli  din*  Ausbau  der  Strecke 
Gi'efrath-Straelen  (Station  der  St^iatsbalndinie  Wesel- Venlo)  offen, 
welcher  schon  von  der  alten  Gesellschaft  begonnen,  bei  Ausbruch 
des  Concurses  aber  sistirt  worden  war.  Von  der  neuen  Gesell* 
Schaft  soll  derselbe  jedoch  erst  dann  gefordert  werden  kdnnen, 
wenn  der  Reinertrag  des  Unternehmens  3  Jahre  hintereinander 
mindestens  5\  betragen  habe  und  durch  öffentliche  Interessen 
geboten  ei"8cheine.  —  Das  Vermögen  der  Gesell  scbaftsfonds  stallte 
sich  uit.  Marz  ISBO,  wie  lolgi;  Ei"neneruut>;ston(l8  11  070  Mk., 
Specialreserv(  !>'ii(ls  1  l  um»  Mk.,  Bilanzresei-velnuds  15  193  Mk. 

Das  i»'t/te  zum  l-Jeiichi  gczoirt^ne  (Geschäftsjahr  l88b, 89  ergab 
folgenden  Verkehr:  Es  wurden  befördert  713  588  Personen, 
100  347  000  kg  Frachten  und  dafür  190  547  Mk.  bezw.  10s  968  Mk.. 
im  Ganzen  einschliesslich  der  Nebeueinnahmeu  aber  a29  86<i  Mk. 
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vereinnahmt.    I)ie  hetiiel)sauy$?aben  betrugen  261  3«4  Mk.  und  der 

Hetricbsübersdiuös  demnach  üb  5U2  Mk.    Zur  Bewältigung  dieses 

Verkehi-s  waren  vorhanden  145  Beninte  und  Arbeiter,  8  Locomo- 

tiven.  24  PrMsoiien-  und  84  Lastwagen. 

Statuten,  ConceMiOB,  Geschäftliches.  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Crefeid; 
<lie  Repräsf-ntanten  derselben  Pind  der  Anfsichtsrath  und  die  Dircctiün;  das  Ge- 
schäftsjahr ist  «las  Etatsjahr.  —  Actienca])! ta  1  1  500 000  Mk.  in  Stöcken 
a  oOO  bezw.  1000  .Mk.,  die  Letzteren  von  1S85  führen  die  BezeichnnnEr  Lit.  B; 
500  Mk.  Nuiüinahverth  pebeu  bei  den  {itüeralver.sammlungen  1  Srimnie  ohne 
Behchränkiiiig ;  ordentliche  Generalversaiumlung  jährlich  einiuüi  zwischen  17. 
und  80. 9.  Beginn  der  Dividendenzahlung  wird  besondere  bekannt  gemacht;  Ver- 
jährang  4  Jahre  nadi  Ablauf  des  Ealendeijahres  der  FUligkeit  —  Pr. •Obli- 
go ationen  Bichl  TorhaadeiL  —  Zahlstellen:  OeseHschaftskasse  in  Crefeid,  von 
Erlanger  &  SShne  in  Frankfiirt  a.  M.,  Berg.-Märk.  Bank  in  Elberfeld,  0.  ScUe- 
Singer,  Trier  &  Co.  sowie  Internationale  Bank  in  Berlin.  —  Obligatorische 
Pobiicationsorgane:  Deutscher  Beichsanzeiger  und  Crefelder  Zeitung.  — 
Dotirnng  der  Fonds:  Emeuerungsfonds  nach  Regulativ;  Specialreserrefonds 
mindestens  mit  "  „  des  Anlag ecapitals,  gegenwärtig-  also  rund  2143  Mk.,  auf- 
zusammeln bis  50  000  Mk.;  Vermöfrfns-Bilanzreöervefonds  mit  des  Kein- 
gewinus,  aufzusaniiuelii  auf  lO'Yo  des  Anlagecapituljs.  —  Besteuerung,  An- 
kauf, Betrieh»überlas.sung,  Einfühnm??  des  Vollbahnbetriebes  und  Lesung  des 
(weiten  Gleises  wie  bei  Altdamm-Culberg,  nur  ist  hier  der  Staat  nicht  berechtigt, 
BetiidwftberinsBung  für  Rechnung  der  Oesellscbaft  zu  verlangen.  —  BSrse:  Actien 
nur  an  Berliner  B«rse  eingeführt.  DiTidende  pro  1889«  90:  4,6o7^.,  Conrs  alt. 
1880:  100^%. 

GMtraphle.  Die  Bahn  liegt  in  der  niedenheinischen  Tiefebene  vnd  ge- 
hört der  politisehen  Eintheilnng  nach  der  prenssisehen  Bheinprovins  an.  Sie 
besteht  aas  der  kreisförmig  in  sich  geschloBsenen  Haaptlinie  und  den  drei 
ZweigUnien  aus  dieser  von  Hüls  nach  Möra,  von  Süchtelnvorst  nach  Grefrath 
und  von  Süchteln  nach  Viersen.  Die  39,4s  km  Innige  Hauptlinie  beginnt  in  Cre- 
feid auf  besonderem  Bahnhof  Trefeld  Süd,  steht  aber  mit  dem  Staatsbahnhofe 
in  Gleiseauschlnss,  o;€ht  nördlii  h  <ler  Staatsliahnlinie  Oefeld-Kempen  über  Bahn- 
hof frefebl  Nord,  dann  in  ^^rös>erriii  J^o^^en  über  Hüls  und  St,  Hubert  nach 
Kemjiea,  wo  .sie  wieder  eineu  besonderen,  den  Industriebahnhwf  hat,  doch  steht 
auch  dieser  mit  dem  durtiiren  Staatsbahuhufe  in  Gleis»  verljiiidung.  Nun  vorge- 
nannte Staatsbahuliuie  kreuzend,  liegt  die  Crefelder  i>ahu  mit  ihrem  übrigen 
Theil  südlich  jener,  flberschreitet  bei  jetzt  sttdwestlicher  Sichtung  hinter  Oedt 
die  Kiers,  wendet  sich  bei  Sttchtelnvorst  anf  knrze  Strecke  nach  Südosten,  dann 
bei  Süchteln  nach  Nordosten,  überschreitet  abermals  die  Niers  and  fährt  über 
Vorst  and  St.  TOnis  nach  Crefeid  zurück.  Hier  berührt  sie  snnftchst  den  Bahn- 
hof St.  Töniserstrasse,  wo  eine  Verbindungscnrve  nach  Bahnhof  Crefeid  Nord 
abgeht,  und  läuft  dann  wieder  auf  Bahnhof  Crefeid  Süd  ein.  Die  Zweigbahn 
ITOls-Mörs  ist  13,7«  km  lang,  führt  in  nordöstlicher  Richtung  über  Niep  und 
endet  in  Mörs  auf  besonderem  Bahnhofe,  doch  .steht  dieser  durch  eine  Verbin- 
dungsbahn mit  dem  Bahnhofe  der  Staatsbahnlinie  Mtirs-Hoiiiberi,'-  in  Verbiuduug. 
Diese  Letztere  ist  Eigenthum  der  Staatsbahnverwaltung,  wird  aber  von  der  Cre- 
felder Gesellschaft  betrieben. 

Süchtelnvordt-Grefrath  ist  4,&o  km  lan^.  bat  nordwestliche  liichtimg  und 
mündet  in  den  Staatsbahnhof  Grefrath  der  Linie  Kempen- Venlo.  Süchteln- 
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TiefBen  ist  2,m  km  lang,  hat  südöstliche  Bichtomt  und  endet  in  Tieiten  auf 

eigenem,  dein  Orefelder  Bahnhofe,  doch  steht  auch  dieser  mit  dem  dortigen 
Staatsliiihnliofe  in  GleLseverbindung.  Die  Kauart  der  alten  Linien,  ans  hsG9  71 
staiijiiif  ikI.  i>t  pin  Mittelding  zwischen  derjenigen  der  Vüill'.iluun  und  der  heutigen 
Stcuuiliirbaiiut  n,  doch  steht  die  ganze  Bahn  in  Secundärli»  ti  ii  h  und  wird  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  i»ru  1  km  betrieben.  Dan  Maximal- 
längeugefäll  beträgt  bei  der  Uauptbalm  und  bei  dem  Zweige  nach  Viersen  1  :  200, 
auf  der  Grei^ather  Linie  1 : 100  und  auf  der  nach  Mörs  1 : 125. 


Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn. 

Bei  der  ersten  Begrenzung  unserer  Arbeit  wurden  vir  6mch 
die  Bezeichnaug  „Lokall>alm*<,  sowie  dadurch»  dass  das  Unter- 

nehinen  in  der  Statistik  des  Reichseisenbahnamtes  aufgenommen 

iöt,  vtraulusstj  die  lUliii  im  ersten  Tiieil  des  Werkes  in  Krvvähiiuug 
und  Ansatz  (Seile  12Uj  zu  bringen.  Sie  ist  aber  ilirem  Wesen, 
der  Concession.  der  Anlage  und  <leii  l^)etnebseiiiriilitunj^en  nach 
nicht  eine  Lokalbahn  (Secundärbahn },  sondern  durdians  nur  Danipf- 
straBäenbähn  und  wird  deshalb  hier  von  einer  bewunderen  Abhaudluug 
ausgesclüosaen. 


Cronberger  Eisenbahn. 

Geschichte.  Tn  Anbetratlit  des  lebhatt^in  Pereonenverkelirs 
nach  den  in  nächstt  r  Nähe  der  Stadt  Cronberg  gelegenen  Taunus- 
Knrorten  (/ron!)i!il.  Königstein  und  ITalkenstein  bildete  sich  im 
ersten  Halbjahr  lb70  behufs  Anstrebnng  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  Cronberg  und  Frankfurt  a.  M.  ein  Görnitz.  Nachdem 
die  Angelegenheit  durch  den  dentsch-französischen  Krieg  1870/71 
hingehalten,  nach  Beendigung  desselben  aber  mit  um  so  grösserer 
Energie  wieder  betrieben  worden  war,  constituirte  sich  zur  Aus- 
führung des  Projectes  im  April  1B72  eine  Actiengesellschaft 
unter  obigem  Namen  mid  erhielt  am  26.  Jnni  desselben  Jahres  die 
Concession  zum  Hau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  der  Stadt 
Cronberg  nach  Ködelheim  bei  h'rankliut  a.  M.  (Station  der  Hom- 
burger Eisenbahn».  Das  Anlagefajdtal  A\ar  ursprünglich  auf 
514  800  Mk.  festgesetzt  worden,  wuvon  die  Stadt  Lo-meiude  OronberL' 
85  500  Mk.  übernahm.  Dasselbe  erwies  sicli  aVier  zur  Vollendung 
des  Baues,  welcher  übrigens,  durch  langwierige  Expropriationen  ver- 
zögert, ei-st  im  Herbst  1873  in  Angriff  genommen  worden  war, 
als  nnzuläuglich,  und  so  mussten  1874  Pr.-nSt.-Actien  im  ßetrage 
von  300  000  Mk.  ausgegeben  werden.  Aber  auch  diese  Summe 
genügte  noch  nichts  so  dass  die  Gesellschaft  zm*  Contrahirung 
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schwebender  ächolden  genöthigt  wurde.  Zur  Deckung  dieser  sowie 
zur  Yermehmng  der  Betriebsmittel  nahm  sie  später  mit  Privileg 
von  1876  eine  5  procentige  Anleihe  im  Betrage  von  200  ODO  Mk. 
auf.  Inzwischen  war  die  9,7«  km  lange  Strecke  am  1.  November 
1874  eröffnet,  der  Güterverkehr  jedoch  erst  am  1.  Ifärz  1875  ein- 
geftthrt  worden.  Bei  dem  lokalen  Charakter  und  der  nur  geringen 
Ausdehnung  der  Bahn  gegenüber  den  Anlagekosten  einer  Vollbahn 
ist  es  (in  Beweis  für  die  ]L;iiiibtige  Gestaltunfi'  daa  Verkehrs,  duss 
in  den  beiden  ersten  Betriebs] ahreii  l^Tö  und  IHIQ  nicht  allein 
die  Pr -St.-Actien  die  volle  staiuteiiiiiässi^e  Dividende  von  ö  %, 
sondern  auch  die  St.-Actien  noch  eine  kleine  Dividende  erhalten 
konnten.  Die  weitere  Belastung  des  Unternehmens  mit  der  An- 
leihe von  1B7G,  einschliesslich  welcher  ein  Kilometer  sich  auf 
103  975  Mk.  stellte,  und  der  hohe  Ziusfuss  jener  von  5*^,,,  konnte 
aber  weder  durch  den  Verkehr  noch  durch  die  bereits  am  19.  Ok« 
tober  1878  erfolgte  Einführung  des  Secundärbetriebes  ausgeglichen 
werden,  und  so  Helen  zunächst  die  Dividenden  der  St.-Actien  aus. 
In  den  nächsten  Jahren  gestaltete  sich  aber  auch  der  Personen* 
verkehr^  welcher  bei  Weitem  die  Haupteinnahmequelle  bildet»  we- 
niger glinstig.  so  dass  nun  auch  die  Dividenden  der  Pr.-St.-Actien 
nnter  die  statu tenmässigen  ö  7o  fielen.  Erst  in  den  Jahren  1887 
1111(1  1888  war  Dank  einer  nicht  iiubeträchtliclieii  Mehreinnahnie 
im  {jüterverkebr  die  Auszahlung  der  Letzteren  wieder  uu*glicli, 
wählend  für  die  St.-Actien  auch  in  diesem  Jahre  nichts  übrig 
blieb.  In  den  ein/einen  Jahi-en  von  Eiüönung  der  Bahn  au  liabea 
sich  die  Dividenden  wie  folgt  gestellt: 


pro  1Ö75 

1876 

1877 

1878  1879 

1880 

1881 

St.-Actien  1,83 

0,46 

0 

0  0 

0 

FivSt-Actien  5 

5 

6 

5  2,33 

3,66 

4,5u  7o 

pro  1882 

1883 

1884 

1885  1886 

1887 

1888 

0. 

0 

0 

0  0 

0 

3,6« 

2,50 

2,88 

4  3,») 

5 

Im  Durchschnitt  i>t.>Actien  0 

Pr.-St-Actien  4,Qt% 

>• 

Statutengemäss  steht  den  Pr.-St.-Actien  Nachzahlung  der  an  5  % 

fehlenden  Dividendenbetiä^ie  aus  den  üeberachfUsen  späterer  Jahre 

zu,  und  so  sind  liu  diese  bis  ult.  1888  im  Ganzen  1^^,oj7<>  <^der 
zirtermässiii  .jiMJOO  Mk.  riickslaudig.  Ferner  unterliegen  statuten- 
gemäss die  Pr.-St.-.\ctien  von  1S77  ab  bedingter  Amortisatiun  mit 
je  3000  Mk.  ans  den  liet rieli>ul)erschüssen  naoh  Zahlung  der  5  "/o 
Dividende  an  diese  und  vor  /ahlinig  einer  sulchen  an  die  St.-Actien, 
wobei  diese  Amortisationb«iuoten  gleichfalls  aus  den  Betriebsuber- 
schüssen späterer  Jahre  naciigebracht  werden  sollen.   I>er  Beginn 
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der  Amortisation  war  bis  ult.  1888  noch  nicht  mOgrlich  und  es 
sind  somit  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  zwölf  Amortisatioosquoten  mit 
znssmmen  36  000  Mk.  rückständig.  Es  müssen  also  aus  den  Bein- 
ertarftgnissen  späterer  Jahre  die  erstgenannten  39  060  Hk..  Tor- 
stehende  86  000  Mk.  und  die  zweifellos  noch  hinzutretenden  spateren 
Amortisationsquoten  gedeckt  werden,  ehe  die  St.*Actieo  wieder  in 
den  Genuss  einer  Dividende  eintreten  können. 

Da  die  Hahn  zum  grrösstrn  Tlieil  durch  den  Fremdenverkehr 
RÜnientirt  wiid  und  die>^r  von  trar  zu  viel  ZiitaUigkeiten  abhäncn? 
h\,  SU  \H<<t  sich  \\}wr  <)ie  Zukunlt  dei-  Bahn  wenig  sa<reu.  Eine 
derartige  sehr  jiiiUNtitie  Ziilallii^keit  ist  dadurch  für  sie  eingetreten, 
dasH  Ihre  Majestät  die  Kaiserin  Friedrich  im  September  lisSS  die 
bei  Cronberg  gelegene  Villa  iSchönbusch  der  J.  A.  Heissscheii  Erb^^ii 
angekauft  bat.  Wenn  die  Hohe  Frau  auf  dieser  In  jöngster  Zeit 
durch  weitere  Ank&ufe  bedeutend  vergrOsserten  und  mit  dem  Namen 
nSchloss  Friedrichshof  belegten  Besitzung  j&hrlich  einige  Monate  Hof 
halten  möchte,  so  würde  sich  hierdnrcli  der  Fremdenverkehr  gewiss 
in  nie  gehoffter  Weise  heben.  Der  Güterverkehr,  dessen  einzig  in 
die  \\'ags('hale  lallender  Artikel  Brennmaterialien  im  Empfang  sind, 
hat  vor  18s7  stets  unter  10*%,  der  Bruttoeinnahme  ergeben  und 
diesen  .Satz  ei»t  in  den  .lalnon  IHM?  und  18«8  um  Einiges  iil>er- 
schritteii.  Die  Heiridivkosieu  halten  den  allgemeinen  Din'chsk-hnitt 
inne,  und  bei  den  immer  höheren  Anlorderungen  des  Publikums 
besonders  betreffs  des  Personenverkehrs  wird  sich  hierin  weni? 
pparen  lassen;  das  Wesentlichste  tlir  die  Gesellschaft  w&re,  sieb 
durch  Beduzirung  des  hohen  Zinsfusses  ihrer  Anleihe  von  der  tar 
sie  bedeutenden  Zinsenkst  von  jährlich  10000  Mk.  zu  befreien, 
indes  sind  alle  ihre  Bemühungen  in  dieser  Beziehung  daran  ge- 
scheitertf  dass  die  einschlägigen  Behörden  die  Bewilligung  zur 
Herabsetzung  des  Zinsfusses  versagt  haben. 

Das  \'ernii»geii  der  Liesellschattstonds  stellt<^  sidi  ult.  188S 

wie  folgt:   Erneuerungsfonds   115  239  Mk.,  Betriebsreservefonds 

9055  Mk.,  Bilanzreservefonds  30S4  Mk.       Das  letzt«  zum  Bericht 

gezogene  Geschäftsjahr  18B8  ergab  folgenden  Verkehr:  Es  wurden 

befördert  342160  Personen  und  10858000  kg  Frachten»  hierfür 

92381  Mk.  bezw.  13071  Mk.,  im  Ganzen  aber  III  989  Mk.  verein- 

nahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  68  924  Mk.  und  es  vei*blieb 

somit  ein  Betriebsüberschuss  von  43  065  Mk.    Zur  Bewftltiguncr 

dieses  Verkehrs  waren  31  Beamte  und  Arbeiter,  3  Looomotiveu, 

14  Personen-  und  (i  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.    I».  r  Sitz  der  Ge.selKHiafr  ist  <  rv.a- 
bergj  die  Kepräüeutanteii  derselben  siud  der  Autäli-iitsratli  uud  der  Verwaltangs* 
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rath  (Vorstand  bezw,  die  Direction);  da.«  Geschäftsjahr  deckt  sich  mit  dem 
Kalenderjahr.  —  Acticnoai»iial  514  800  Xlk.  St.-Actien  ü  fMM»  Mk.  und 
300000  ilk.  I'r.-St.-At  tien  ä  GOÜ  Mk.  i.ei  den  Generalversamuilunj,'^eü  gi«  ilfr 
Besitz  von  je  300  ük.  Actieu  leider  Sorten  eine  Stimme,  Maximalülimmreeht  für 
eigenen  Aetienbesiu  40  Stimmen  nnd  auf  dem  Wege  der  Vertretang  nochmals 
40  Stimmen;  ordentliche  Oeneralveräammliuigen  jährlich  einmal  im  zweiten  Ka« 
lenderqnaftal  in  Cronberg  oder  in  Frankfurt  a.  M.;  die  Pr.-St-Actien  unterliegen 
▼on  1877  ab  bedingter  Amortii<ätiüu  (cfr.  vorige  Seite)-  An  Dividende  erhalten 
snnächst  die  Pr.-^^t.-Aeti«  n  5  "o  Dividende  mit  Kecht  auf  Nachzahlung^,  hier- 
nach  Amorti.*'ation  dioer  mit  je  'i()(»0  Mk.  gleichfalls  mit  Nachzahluuar;  hierbei 
gf  lit  il;(s  Innff  tulf  ,?alir  V?  trerts  der  IMvidfndr"  N;i<"lr/ahlun^;e)i  xnr,  dnnn  k»»mmt 
Nachzaliluut; ««tiuimtiii iier  rück?<tandiyen  bivitknili  n  mii  der  iiltcsteu  li  aiiiiieinl.  dann 
uachträ«; liehe  Amortisation  der  l'r.-St  -.Xcticn  mit  Kechnung  von  IbTT  ab,  und 
nach  Tilgung  all  dieser  Jk-träj-c  cr.-»t  erhalten  die  St.-Actien  bis  5%  Dividende; 
ein  etwaiger  Mebrflberschuaa  ata  weitere  Dividende  pro  rata  der  Beträge  gleich« 
mäsaig;  an  St.-  nnd  $t.«Pr.«Aetien.  Erhjthung  der  Jahresamortlaaiionsquote  zu- 
lässig. DiTidendenaahluttg  spätestens  vom  1.  Angnat  ab»  Veij.  dieser  5  Jahre 
nach  Ft  Etwaige  An^l.  der  Pr.-St.-Actien  im  April  auf  1.  Juli  nntV/^^  c  Zins- 
vergfltun^;  Verj.  der  aii.s<:elo(.itni  ."^titeke  ll.lahre  nach  An<il.  Für  den  Fall  der 
Autlr.miTip:  «1>'r  ( M IN(  li.iff  >ini1  I*r. '^t  -  Sctipii  vnr  St.-Actien  voll  zu  liofricdij^en. 
—  Pr.-i*bli^'.if  i.iiH  ii  Uli  l.NlMJ  noe^i  in  i  nilau!  1H4(H)0  Mk.  a  lOOO  Mk.:  Zf. 
5%;  Zt.  '2,  1.  nuti  1.  7;  Tilijinii^''  mir  plu.s  Ziuszin^  n  h-;  Au.sl.  im  Üktniiei 

auf  2  1.  mit  Zinsen  bis  ult.  Dezember;  Yerj.der  Zinsen  4  .lalire  nach  Ablauf  des 
Kalenderjahres  der  Fälligkeit,  der  auageloosten  Stflcke  11  Jahre  nach  Ansl.  — 
Zahlstellen:  die  QeselUchaftshaaptkaase  In  Cronberg  sowie  Georg  Hanck  & 
Sohn  In  Frankftirt  a.  M.  Obligatorisches  Pnbücationsorgan  nnr  der 
Deutsche  Keichsanzeiger.  —  Dutirung  der  Fund»:  Erneuenin^'.sfonds  nach  Re- 
gtüativ;  Hetrieb.sreservcfouds  mindestens  mit  ^i'to'^fo  des  Baucit|titals,  al-^o  geijen- 
wärtig  Ü07  Mk.,  aufzu.sammelii  M-^  12000  Mk.;  r;i!:ur/rre.ifervefunds  mit  V^o  des 
Heingewinn«;.  iiufzu:iamme!ti  aut  in"'  (l*^s  Gesammtcaitital».  —  Besteuerung 
nnd  Ankaul:  Nach  den  alli;' im  iiK  ii  j  i  cus>«i'irlifn  KisenltMhnyebeizen, —  Hörse: 
Actieu  und  Obligationen  sind  in  testen  Händen  uml  werden  daher  an  keiner 
Bttrae  gehandelt.  Dividende  pro  ISSD:  Pr.-St.-Actien  b^/Q  laufend  und  3%  Nach- 
cahluttg;  St.-Actien  0%. 

Ileograplii«.  Die  Bahn  ist  9,t«  km  laug,  liegt  auf  den  sfidbstlichen  Ab- 
hängen des  Taunus  und  gehört  der  politisciien  Eintheilung  nach  der  preussischen 
I'rovina  Hessen-Nassau  an.  Sie  be;rinnt  bt  i  der  Station  Cronberg,  hat  sildöstliche 
I{i(litnnc  nnd  mündet  auf  Station  IMdelheim  in  die  jetzige  Staatsbahnlinie 
Fr.iiikliirt  -  If.jm^nrir  v  d.  H.;  dtuh  wenlen  geschlossene  l\'rsoTien7ü'je  zwischen 
t  juubeig  und  Frankturi  a.  .M  diuclti:»  lührt.  Die  Kahn  ist  nN  t  isige  Voll- 
bahn gebaut,  wird  uei-enwärtig  aber  seciiiuiar  mit  einer  Fahrgts»  iiwindigkeit 
von  2  Minuten  \)r<)  1  kui  betrieben  und  hat  ein  Maximallängeugetull  von  1:55. 

Daliiiie  -  ITckroer  EiNenbalin. 

Geschichte,  l  ni  (h'v  dinxli  ilire  Ackci-lKiu.soliuU;  bekannten 
und  gewerbetieissiirni  Stadl  lialimc  iimniLteibare  Schieneuverbindung 
zu  geben,  constituirte  sieh  mit  Coiicession  vom  18.  Mai  1885  eine 
besondere  Actieugesellschaft  zum  Bau  und  Betrieb  einer  nonual- 
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spurigen  Seciindärbaliri  von  Dahme  nach  der  Station  Uckro/LuckÄö 
der  Staatsbahnlinie  Berlin -Zossen  -  Dresden,  Das  Aul  i^erapitÄl 
wurde  auf  700000  Mk.  je  zur  Hälfte  iu  Actien  Ut.  A  und  Lit.  B 
(bevorzugte  Actien)  festgesetzt.  Hiervon  übernahm  die  zuständige 
ProvinzialverwaltuDg»  der  zusUindige  Kreis  und  die  Stadt  Dahme 
zusammen  dddOOOMk.,  so  dass  362  000  Mk.  bei  Privaten  unter- 
zubringen waren.  Die  Banaasföhnnier  wurde  den  Efseiibahnnnter- 
nehmern  Davy.  Donath  A  (  o.  in  Ik  rliii  iu  Geuerah  nti  ej^i  •>e  iiber- 
trao:.  u,  von  diesen  am  IU.  Juni  iss:>  becroniipn  und  die  12.-  .  kui 
laii^M-  Idnie  am  31.  Juli  188ü  erüüuet.  Die  kilumetriäcUe  Belastung 
beti'ägt  somit  .'  r^HtiC)  Mk. 

Der  Verkehr,  welcher  bei  Annahme  de<  Ktatsjahres  iu  der 
ersten  achtmouatlichen  Bt  1 1  it  bspehode  mit  14  754  Personen,  9084 
Tonnen  ITrachten,  9558  Alk.  Personengeld,  15888  Mk.  Frachtein- 
nahme, mit  einer  Gesammtbruttoeiunabme  von  26  836  Mk.  und  mit 
einer  Betriebsausgabe  von  26  365  Mk.  einsetzte»  hat  sieh  iu  1888/89 
auf  24100  Personen,  13  399  Tonne»  Frachten,  16  003Mk.  bezw. 
23  279  Mk.,  im  (lanzen  aber  auf  43  519  Mk.  und  die  l^triebsaus- 
gabe  auf  33  4(14  Mk.  erhöht.  Durch  den  in  den  eiir/eluen  Jahren 
verbliebenen  Ueberschuss  hat  sii-li  das  t  ie>;iniiiitcapit;il  mit  O.i.. '•V, 
bezw.  0,90  7o  1,4'  ''  ,,  \  ci/,inst.     Ursprünglich  war   aber  der 

Beti'ieb  in  einem  sogeuainiteii  <  larantievertrage  an  die  vorgenannten 
EiBenbahuunterneUmer  auf  die  Dauer  von  10  JaUj*eu  derart  ver- 
pachtet worden,  dass  diese  alle  Kiiiuahmen  erlialteu,  alle  Ausgaben 
einschliesslich  etwaiger  UaftpÜichtsacheu  tragen  und  an  die  Gesell- 
schaft pro  anno  ein  Fixum  von  21 000  Mk.  zu  zahlen  haben  sollten. 
Auf  Grund  dieses  Vertrages  hatten  dieselben  für  die  beiden'  ersten 
Betriebsperioden  18  515  bezw.  21369Mk.  Zuschnss  zu  leisten.  In 
18S8  ist  dieser  Vertrag  Jedoch  in  so  weit  gelöst  worden,  als  die 
Kisenbahngesellschafl  mit  Rechnung  vom  1.  April  1B8!S  ab  den 
Betrieb  lur  eißrene  FUrliniiiig-  selbst  übernommen  hat  und  die  «  Ije- 
maligen  liaraiilen  nur  mit  der  von  ihnen  s.  Z.  gest^iUieii  rauii'»n 
von  2l  000  Mk.  der  Gesellschaft  für  Betriebsausfalle  gegermber  der 
frühereu  Ciarantiepllicht  haltbar  bleiben.  .\us  deju  oben  gedachten 
Fixum  erhielten  für  die  beiden  ersten  Betriebsperiodeu  die  Actien 
lit.  B  ihre  Vorzugsdividende  von  je  4  7o  und  die  Actien  Lit.  A  je 
.  2%.  Für  das  Betriebsjahr  188S/89,  in  welchem  der  Betriebs^üb^ 
schuss  die  Betheilung  der  Actien  Lit.  B  mit  4%  wieder  nicht 
ermöglichte,  hat  die  Gesellschaft,  um  auch  für  die  späteren  Jahre 
nocli  einen  Rückhalt  zu  haben,  nur  so  viel  dem  Cantionsfond«  ent- 
nommen, um  an  die  Actien  Lit.  B  3^\n  Divid-nde  zalileii  /u  kvimeu, 
>  waren  dies  7000  Alk.  Somit  veibleibeu  per  ult.  Ibbb^  o^  in  dem 
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rgotioDsfoiids  noch  14  000  Mk.  Eine  erhebliche  Steigerang  des 
Verkehrs  und  der  Betriebseinnahmen  ist  bei  dem  jetzigen  Stand 
der  gewerblichen  Verhältnisse  im  Verkehrsgebiet  der  Hahn  nicht 
in  Aussicht  und  an  den  Betriebsausgaben  wird  sicli  auch  nicht  viel 
sparen  lassen,  da  dieselben  in  18S8/8D  pro  l  km  nur  2ü70  Mk. 
f)etragen  haben  -  dip  finanzielleu  Aussichten  sind  für  das  Unter- 
ueJunen  aUv  nicht  günstig;. 

Das  Vermögen  der  Gesellsrhaftsfonds  stellte  sich  ult.  18BS/89, 


wie  folgt:  Emeuemngsfouds  12170  Mk.,  Specialreservefonds 
675  Mk.,  Bilanzreseryefonds  1750  Mk.,  Nebenemeuerungsfonds 
1200  Mk.  —  Da  die  Betriebsergebnisse  des  letzten  zum  Bericht 
gezogenen  Geschäftsjahres  1888/89  bereits  vorstehend  anfgeftthrt 


I  sind,  so  bleibt  hier  nar  noch  anzufdhi*en»  dass  die  Bahn  2d 
Beamte  nnd  Arbeiter  sowie  2  Locomotiven,  2  Personen-  und  11 
Lastwagen  hat. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  ÜerSit»  der  «ieaullechaft  ist  Dahme; 
die  RcprääC'Dtauteo  dersi'lhüo  «iod  der  Aufsicbtsiatb  uud  diu  Directiou;  das 
Oewfa&ftajahr  iet  du  Btati|iahr.  ^  Actiencapitat:  860000  Mk.  Actten  LU.  A 
tti»a  850 000  Mk.  Actleo  Lit.  B,  Beide  ia  Stucken  au  je  1000  Mk.;  jede  Actie 
1  Stinmie  ohne  Beechraakoag;  ordentliche  GeoeralverBaininluDg  awieefaea  1.  JoH 
and  30.  Öeplember.  Aus  dem  zur  Üivideudeiivt  rth»  ilmiL'  virbleibeodeii  Reln- 
überscliugij  erhalten  zanachst  Actieu  Lit.  H  bis  4%  Dividende  ohne  Rocht  auf 
Vaohzalilnii'jf.  liii-rauf  Lit.  A  l'I' i«*lifall«  h-s  4  Vo  I'ividonde;  vom  Rept  7Wfi  !>t  itt- 
llleile  au  Adieu  L  t  A.  eiji  i»nlttbtll  an  Actten  Lit.  B.  Bei  etuaijt  r  Litjuidutiuu 
der  tJeeellschaft  ■^  tul  betrefla  des  (Ja[/itaUverthos  die  Adieu  Lit.  Ii  vor  Lit.  A  zu 
decken.  Dividendenzahlung  spätestens  vum  1.  November  ab.  Verj.  4  Juhre 
nach  Ft.  —  Pr.^Obllg.  nicht  vorhanden.  —  Zahlatellen:  Die  Oesellechafle*' 
kaase  Id  Dahme  nnd  die  Kar-  nnd  Nenmärkische  Ritterachatlliche  Darlehnekaaae 
in  Berlin.  —  Obligatoriache  Pahlicationaorgane:  Oentecber  Reicha- 
iaaeigar,  Berliner  Bdrseoseitnng,  Jüterboger  Kreiabtatt»  Wochenblätter  in  Dahme. 
—  Dotiraiicr  der  Fonds:  Einenerunf^'sfonda  nach  Bfgalotiv,  ReätMvefunda  A 
(Bilanzreservefonds)  mit  Vxo  ^^'^  Reitiii  wiuns,  aurzu.sammelii  auf  10 •'  o  des 
Hl iji.dcfipitale;  RfSt  rv.  tomls  B  fS;.t»ci!i!r''M  r\ i  font!?)  mit  '  lo'Vo  des  A uhr'. c  ipitals, 
aufzueainnit  In  auf  3.1  uüu  .Mk.  Nebeiiei  jiuuei  uuijöfunUa  jahriioli  luit  IW  Mk.  — 
Besteuerung,  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeinen  prcussischeu  Eiscnbahn- 
gesetzcn;  aueeerdcm  kann  die  Gesellschaft  bei  kilometrischer  Bruttoeinnahme 
TOB  16  000  Mk.  während  dreier  anfeinander  folgender  Jahre  zam  Ban  dee  sweiten 
Gleiaea  angebalten  werden  and  ferner  jederaeit  aar  Ueberlaeeung  von  Verwal- 
tang  and  Betrieb  an  eine  anachUeaaende  Bahn  (hier  alao  Staatabahnverwaltang) 
gegen  durchschnittlichen  Reintr  -winn  der  letzten  5  Jahre,  mindestens  aber 
gegen  4V2%  d»(*   Anlagecnpitals.    —    Börse:    Actieu   nicht  eingeführt.  — 


Dividende  pro  1889,90:  Aotien  Lit  A  0%  ^  3%  (^>(  ^äife  dea 
Caationsfondp.) 

Cecgraphie.  Die  Bahn  ist  12.53  km  lang,  liegt  auf  dem  niederen  l-iaunug 
nnd  gehört  der  politischen  lOiutiieiiung  uuch  der  Provinz  Brandeoborg  an.  Sie 
beginnt  bei  der  Stadt  Dabne  und  geht  in  öatlicher  Richtung  bia  aam  Dorfe 
Uekro,  wo  nie  an  die  Station  Uckro/Lnckau  der  StaaUbahnlinie  BerUn-Dreeden 
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aoaclili'  SPt,  (loch  hat  aw  hier  eifjenc.  mn  dem  Sfnntshahnhof  rinmilich  t:';trcnnte 
Ötalioü8aülaj(i'U.  tSi«  ist  als  normaleimiige  »Sccuuilürbahn  j;«'baiit.  hat  <iur<'hw('t; 
eigc'oes  IMauuni,  i'inu  MaxitualBteiguug  vou  1:80  uud  wiiii  mit  Miiiutt-n  Fabr- 
gcschwiüdigkeit  pro  1  km  betriaben. 


Doberan  -  Heilig  eiidammer  Ei^ei  i  bahn. 

(Nach  Abachlnss  des  Bweiteu  Theils  dit^see  Werkes  käuflich  io  dea  BeBito  d«t 

Grossherzogthums  Mecklcuburg- Schwerin  übergegangea.). 

Nachdem  die  Wismar- Rostocker  Eisenbahn  18H3  eröffnet  worden  war, 
beschkiS-i  (U  r  bekannte  Kisenbahnbao-  und  BetrN  b>!nnternehnif>r  Fr.  Lenz  in 
Steltin,  welclid*  diese  Bahn  pachtwets»;  in  B«?tri<  Ii  Iwittf,  von  <l<  ien  Station 
r^obi  rau  aus  eine  Schmaltjpurbahn  nach  dem  bekuuuieu  Osts^i  «  Imdo  Hcilisreii- 
damni  zu  baneo.  Er  begann  die  Austiilirnng  derselben  auf  Grand  voriantiger 
Genehmigung,  erhielt  uuteriD  19.  Juni  1886  die  definitive  Cooeession  uod  äber> 
gab  die  8,«i  km  lange  Strecke  am  9.  Jnli  dcaBelbeo  Jahres  detn  Betriebe.  Sie 
iit  auf  alleiDige  Koaten  dea  Unternehmera  Leoa  ohne  die  aoQst  in  Mockleobarg 
Ablieh  gewesene  Landeabeihülfe  gebaut.  Das  ursprüngliche  Anlagecapital  belief 
sich  bei  unentgeltlicher  Hergabe  d  -  T  tr  iinn  auf  240  000  Mk.,  mithin  für  1  kn 
auf  36  309  Mk.,  stand  aber  answ.  h  des  letzten  (iesehaftsberichts  aus  der 
Zeit  des  Privatbi  (t :<  hos  isss  mit  'J56  183  Mk.  y.n  V>nc\i.  I>a  Heiligeudamm  tmr 
wälireutl  der  Hudi-saisKti  ciiK  ii  reL'^TfMi  Verkehr  hat,  auä^erliall)  ilie?er  ab'T  nur 
bIh  ein  fitdles  Fischenlujl"  mit  30  KiüWulaiern  erscheint,  so  uiitorhioit  der  Eigen- 
thiiuier  der  Conceflsiuu  zu  Folge  den  Betrieb  auch  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Juoi 
bis  80.  September,  wfthrend  die  übrigeu  acht  Monate  der  Verkehr  gaualich  ruhte. 
Derselbe  erstreckte  sich  überhaupt  nur  auf  die  Bef&rderang  too  Personen  ond 
Reisegepäck,  woaa  3  Locomotiren  und  9  Wagen  dienten.  Wie  sehr  diea  Unter- 
nehmen  einem  wirklichen  Bedürfniss  entsprach,  erhellt  am  bebten  daraus,  dass 
sich  trotz  der  jährlichen  karsen  Betriebsdauer  daa  Anlagecapital  durch  den  Jewei- 
igen  Beinaberschoas 

IHH7  li^bS 
mit      3  oT  4.80  3,1«"'',, 

Terzinst  hat,  wobei  zu  bemerken,  dass  der  Rückgang  iu  1868  einerseits 
durch  die  UDgäostigen  Wittemngsverfaältnisse  dieses  Jahree  und  audereneils 
durch  erhöhten  BetriebsaufWand  ffir  die  gerade  in  den  ersten  Jahren  meist  er- 
forderlichen nrofangretdien  Nacharbeiten  veranlasst  worden  ist,  und  wobei  noch 
daran  zu  erinnern  bleibt,  dass  die  Bahn  sieh  fiberhaupt  noch  In  der  Entwicke- 
Inngsperiode  befand. 

Da  bei  der  im  Jahre  1889  seitens  der  grossherzoglichen  Begieruni;  auf  das 
Programm  (renommencn  nrnfasgenden  KisinbahnverstaatHohnn^  die  Wieinnr- 
Hostoeker  lialni  ruit  inbegriffen  war,  i  iumIi  sich  die  der  Ifoburau -Ueiligen- 
damnier  Kieenbaliti  v«ni  selbst.  Da^et  die  der  Wisiuar-Iio.-^toekcr  fiahn  '/n  Stande 
kam,  itit  hauptsachlich  dem  Entgegenkommen  des  Eiseubalnmuteruehnt^rä  Lvui 
als  dsa  Pächters  dieser  in  verdanken.  Betreib  der  Heiligendammer  Buhn  aber 
war  die  Begierung  inhaltlich  der  Goncession  jedeneit  anm  Ankauf  gegen  Br- 
stattnog  dea  Ttowerthes  berechtigt,  und  so  ging  dieselbe  mit  Eteebnung  von 
1.  Januar  1889  am  1 .  Mars  1890  in  Bigenthum,  Verwaltung  and  Betrieb  dea 
Grosshersogthaus  Meckleubnrg*Schwerin  über  und  bildet  uttttmehr  einen  Bestand^ 


Digitized  by  Google 


—    1063  — 


theil  der  „Grossherzoßlich  MeckleDbnrgischen  Friedrich  -  Franz- Eisenbahn"  (cfr. 
Seite  673  n  ff,)-  Der  Staat  zahlte  uu  den  biBheri?i>n  K'u'^'Mthürner  245  000  Mk. 
iu  3'  2proceutij<en  Cousola.  —  Als  historische  Notiz  iöt  aus  il  roiicession  uoch  zu 
erwüliueu,  dass  diese  zunächst  auf  15  Jahre  ertheiit  worden  \sm  uud  mangels  eiuer 
Kündigung  stete  auf  jo  5  Jahro  verlängert  suiu  sollte,  dass  bei  Erloscbeo  der- 
selben der  CoDCestioDar  anf  ADfordero  T«rpfliehtet  airfn  Bollte,  die  Baboanlage 
aof  seine  Koaten  zq  bes^itigeo,  und  esdlieli  noeh,  daaa  •.  Z.  ein  beaonderes 
Bahopoliseireglemeot  fär  diese  Linie  erlassen  worden  war.  ]>olMnui*HfiilIfeiL" 
aouner  Eisenbalinpaplere  hat  os  iiaeh  TonMeBd^m  ale  fegebea« 


üoiimuiid  •  Gronau  -  Enscheder  Eisenbaliii. 

Am  8.  Januar  1872,  also  ein  Jahr  nach  Goncessionining  der 
Mttnster-Enscheder  Bahn,  wurde  einer  neaen  Gesellschaft  unter 
obigem  Namen  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Dortmund  Uber  Lftnen,  Dülmen,  Coesfeld,  Ahaus  und 
Gronau  bis  an  die  preitssisch- holländische  Landesgremse  bei  Glaiier- 
briick  ^egen  Enscliede  ertheiit,  hierbei  das  Anlagecai)ital  aiii 
IBüüDüüü  Mk.  je  zur  Hälfte  in  St.-Actien  inid  St.-Pr.-Actieu  fest- 
gesetzt und  den  Tietztereu  eine  Vorzugsdivideude  von  5 "/.,  mit 
Recht  auf  Nachzalilung  zugebilligt.  Bei  sofortiger  Iiiangrirtnalune 
des  Baues  erfolgte  die  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  Dortmund- 
Tjfinen  am  15.  November  1B74,  die  der  ganzen  98,80  km  langen 
Linie  aber  am  15.  Oktober  1875«  Die  hier  mit  eingerechnete  ein* 
gleisig  ausgeführte  Endstrecke  von  Gronau  bis  an  die  Landesgrenze 
ist  gemeinschaftliches  Eigenthum  der  hier  in  Rede  stehenden  Ge- 
sellschaft und  der  1885  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats 
übergegangenen  Münster- Enscheder  Eisenbahn^  so  dass  von  dieser 
2,81  km  lanjü^en  Strecke  ideell  nur  1,411  km  anf  Dortmund -Enschede 
entl'aUeii,  uud  es  reduzirt  sicli  liierdurcli  das  lugenthnni  der  (Tesell- 
schaft  auf  96, «9  km;  die  lietriebslänge  aber  ermässigt  sich  auf 
95,49  km,  da  qu.  l,4o  km  in  der  Grenzstrecke  an  die  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  der  niederländischen  Staatsbahnen  verpachtet  sind. 
Im  Jahre  1882  baute  die  Gesellschaft  eine  Verbindungsbahn  von 
ihrer  Station  Eving  nach  dem  Köln-Mindener  Bahnhofe  in  Dort* 
mnnd,  doch  dient  diese  5  km  lange  imd  1888  eröffnete  Strecke 
nicht  dem  öffentlichen  Verkehr,  so  dass  sie  hier  ausser  Ansatz 
bleibt  Wttterhin  übernahm  die  Gesellschaft  den  Betneb  auf  der 
4  km  langen  und  1880  eröffneten  Verbindungsbahn  von  ihrem  nach 
dem  Rheinischen  Haliuliole  in  Dortmund,  inde»  ging  derselbe  1885 
an  die  i)reu.ssische  SLaatsbahn Verwaltung  Uber.  —  Inzwischen  waren 
UüO  die  alten  St.-Pr.-Actieu  unter  Verzi&Ut  deren  Inhaber  auf  die 
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Nachzahlung  der  inickständipren  Dividoideu  in  St-.-Actien  uinere- 
wandelt,  worden,  so  dass  sich  nun  das  (lesamniU'aiiital  mi 
IBOOUUüüiMk.  St.-Actien  beiief.  Dasselbe  hat  sirh  nbt^i-  durch 
Ausgabe  neuer  8t.-Pr.-Actien  in  lh8;i  und  Ismi  niii  /.(i>sanuuen 
2  100  ÜOO  Mk.,  welche  sich  durch  Erweiterun^rsbauteii  nnd  \'erni*>h- 
nmg  der  Betriebsmittel  erforrlprlich  machte,  auf  20lUOOuuMk. 
erhöht,  und  so  bezittert  sich  die  kilometrisclie  Belastung  der  dem 
offeDÜlchen  Verkehr  dienenden  Linien  aut  207  452  Mk.  Ausserdem 
ist  von  einzelnen  Gemeinden  Terrain  im  Taxwerth  von  51 721  Mk. 
nnentgeltlich  fiberwiesen  und  zu  den  Baukosten  der  Bahnhöfe  an 
Subventionen  ä  fonds  perdu  43  686  Mk.  gezahlt  worden.  Hierbei 
bleibt  zu  erwähnen«  dass  die  neuen  St.*Pr.-Actiett  gegenüber  den 
alten  nur  den  Vorzug  auf  eine  Dividende  von  47;,^o  Recht 
auf  Nachzahlung:  geniessen 

Die  Balm  stellt  eine  directe  Verbindung  aus  dem  Ruhrkohlen- 
revier naclt  Holland  her  und  bildet  für  viele  Werke  des  Erstereu 
den  kürzesten  Abfuhrwes"  na»  Ii  dort  ,  indes  ist  sie  bezüglich  des 
dii'ecten  Verki  lirs  st'ii  \  i  i  sta.ii lichung  der  Köln-Mindener  und 
Rheinischen  Kisenbahnen  im  Jahre  187V>  bezw.  1880  dem-tic;  ein- 
geengt, dass  sie  eigentlich  nur  noch  aul  den  Verkehr  aus  ihrem 
eigenen  Gebiet  beschränkt  i^t.  Dies  äussert  sich  deutlich  beim 
Personenverkehr,  welcher  von  Eröffnung  der  i^ahn  an  bis  jetzt  fast 
gleich  geblieben  ist;  derselbe  setzte  1876  mit  einer  Einnahme  von 
213  152  Mk.  ein  nnd  wies  in  1888  eine  solche  von  214866  Mk.  auf, 
während  die  dazwischen  liegenden  12  Jahre  stets  geringere  Sammen 
bis  zu  181  785  Mk.  in  1881  herab  erbracht  haben.  Der  GQt6^ 
verkehr  dagegen  entwickelt  sich  Dank  der  im  eigenen  Yerkelu:»- 
gebiet  der  Bahn  auf  hoher  Stnfe  stehenden  Landwirthschaft  nnd 
Industrie,  ganz  besonders  aber  Dank  der  Ergiebigrkeit  und  des 
grossen  Absatzfeldes  der  dort  befindlichen  Kohleu^aubeu  immer 
mehr  und  mehr,  wobei  als  Haupttranspoi  rartikel  Kohlen.  Eisenerze 
und  Eisen,  Holz  sowie  landwii-tlischaftliclie  Eizcngni.ssc  erscheinen, 
nnd  auch  für  die  Znkunl't  ist  noch  eine  weitere  KrstarkuiiLr  drs- 
selbeii  mit  Zuversicht  zu  erwarten.  In  dem  ersten  Betriebsjahr 
187G  erbrachte  derselbe  222 140  Mk.,  stieg  dann  aber  mit  grossen 
Beträgen  fast  jedes  Jahr  und  hat  in  1888  die  Höhe  von 
1  156  035  Mk.  erreicht.  Hiernach  verschwindet  der  Personenver« 
kehr  fast,  und  eine  ganz  eigenthümliche  Erscheinung  ist  es,  dass 
dieser  seit  1888  unausgesetzt  selbst  hinter  den  „verschiedeneu  Ein- 
nahmen* erheblich  zurückgeblieben  ist  Diese  haben  z.  B.  in  1888- 
die  Summe  von  393  258  Mk.,  also  rund  180  ODO  Mk.  mehr  als  der  Per- 
sonenverkehr erbracht.  Nach  allem  diesem  ist  das  Untemdunen, 
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wenn  auch  ohne  Aussicht  auf  besonders  hohe  l>iWdenden,  trotz 
aüer  Concmrenzen  tinanziell  durchaus  gesichel  t.  Hierbei  sprechen 
als  zvveit\virlitii:;>tpr  Kactor  betretfs  der  Rentabilität  der  Kisen- 
bahiieu  die  Betriebsausgaben  mit,  und  diese  stellen  sich  hier  se 
Uberaus  günstig  wie  selten  bei  einer  Bahn.  Sie  setzten  im  Ver* 
hältniss  zu  den  Brattoeinnahmen  in  1876  mit  91%  sind  bis 
1833  anf  47  7o  herabgegangen,  haben  seitdem  sich  stets  unter 
dieser  Zahl  gehalten  und  in  18B7  und  1888  sogar  nur  44  bezw. 
43%  betragen. 

Aus  diesen  (lesichtspunkten  heraus  lehnte  denn  auch  die  Ge- 
sellsclKitt  die  l.S8(i  vom  preussischen  Staat  Seemächte  Offerte  auf 
Allkauf  der  Bahn  g^egen  eine  Rente  von  2Vi%  für  die  St.-Actien 
uii'l  4"  ,,  lür  die  St. -Pr.- Adieu  bezw.  gegen  gleichwertUigeu  Uni- 
laiiscli  der  Actien  in  ('-»nsols  ab.  .All'^i  dings  war  diese  OrtVrto  selbst 
den  in  den  letzten  Jahren  bereits  m  /.aldtcii  Dividenden  gegenüber 
niedrig  bemessen.   Es  haben  uämlich  eihalten: 


pro 

1876 

1877 

1878 

1879 

St.-Actien 

0 

0 

0 

0% 

alte  St,'Pr,-Actien 

0 

0 

l,as 

2,30% 

pi-o 

1880 

1881 

1882 

Vemnigte  St.-  und  St.-Pr.-Actien 

1,33 

2 

2,20% 

pro 

1883  1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

St.-Actien 

2,38  2,50 

2,50 

2^50 

2,75 

3.25 

neue  St.-Pr.-Actien 

4,50  4,so 

4.50 

4,50 

4,. VI 

4,5..  7o, 

im   Durchschnitt   1883^1888;  St.- 

--\ctien 

neue 

St.-lV.- 

Actien  4,5c.  "/.•. 

Die  fort  £ru8eizte  und  in  1888  ganz  erhebliche  Steigerung  des 
Verkehrs,  welche  nicht  etwa  auf  Zufälligkeiten  o^rv  auf  Zuwen- 
dungen eines  Stärkeren  zurückzutuhreii  ist.  sondern  besonders  auf 
der  immer  r.vseren  Entwickelnn»^  der  an  die  Bahn  angeschlossenen 
Kohlen  werke  beraht,  machte  Vermehrung  der  Betriebsmittel  uud 
Erweiterung  mehrerer  liahnhofsanlagen,  diese  BediUfnisse  aber 
wieder  die  Vermehrung  des  Anlagecapitals  erforderlich,  welche  zu 
Folge  Privileg  vom  13.  November  188i)  durch  Ausgabe  von  weiteren 
St.-Pr. -Actien  im  Betrage  von  1500  000  Mk.  bewirkt  worden  ist. 
Nach  der  ganzen  Lage  der  Yerkehrsverhältnisse  ist  ein  Rückgang 
in  der  Rentabilität  bezw.  in  den  Dividenden  hierdurch  nicht  zu 
befürchten,  obgleich  der  Aufwand  zu  der  statutenmässigen  Divi- 
dende der  neuen  St.-Pr.-Actien  OTöOOMk.  erlordert. 

Das  Vermösren  der  Gesellschaf tsfonds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt:  Erneiu  riiiiij>tnnds  I  845  297  Mk.,  Erubiicniügsfonds  II 
9(i  588  Mk.,  lieber veiüudiS  I  22«i  O'dd  Mk.,  lieäerveiouds  Ii  (Bilanz- 
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leservefonds)  OOBO.^Mk,  —  Der  Verkehr  des  letzten  zmn  Bericht 
g:e/>ogeiieii  Jahres  1H88  wies  folg^ende  Zalilcii  aul:  Ks  wurden  l>e- 
foi*dert  457  500  Personen,  1  0-^7  450  ÜÜO  kg  Krachten  und  hiertiir 
214  Mk.  bezw.  1  156  035  Mk.,  im  Ganzen  aber  1  Ttü  17'»  Mk, 
vereimiahmt.  Die  Betiiebsausgaben  beliefen  sich  auf  Tös  ihT  Mk., 
80  dass  ein  Betriebsaberschuss  von  1005  992  Mk.  verblieb.  Zor 
BewftLtigimg  dieses  Verkehrs  waren  454  Beamte  and  Arbeiter, 
14  Locomotiven,  20  Personen-  und  1354  Lastwagen  vorbanden, 
ausserdem  sind  aber  nocli  2  Locomotiyen,  7  Personen*  nnd  290 
Lastwagen  in  Bestellung  gegeben. 

Statuten,  Conoession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gesollschart  ist  Dort- 
mund; die  Bepräseatantan  derielben  sind  der  Anfsidifsrath  and  die  Directioo. 
Das  GeBcbäftsjahr  deekt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapital  olt. 
1890:  18000000  Mk.  St.>AcUen  a  600  Mk.  ond  3600000  St-Pr.-Aetieii  in 
Sticken  zu  600  bezw.  ta  1200  Mk.,  welch  Let/ter«!  jedoch  mit  2  Nummern  ?er- 
eeheo,  gewiesermaason  eine  Doppelactio  sind.  Bei  den  Geoi  rulvt  i-suminluiigen 
geben  je  fiOO  Mk.  Actienbeeitz  1  Stimme  ohne  Beschränkung ;  ordentiicbe  Geuer«!- 
versammluiig  jährlich  oinmal  im  ersten  Halbjahr.  An  Divid«'ndo  erhalten  zu- 
nächst die  St.- Pr.- Actiou  -i^U^/o  niit  Recht  auf  Naehzahhuitr,  wobei  jedoch 
solche  iu  der  Weise  eifuigt,  daas  der  bi  treüendu  Jktiag  iunner  auf  den  Divi- 
dendentcliein  des  jeweilig  laufenden  Jahres  gleichzeitig  mit  der  prioritäüachen 
Dividende  dieser  Letsteren  nachbezahlt  wird,  so  dass  also  das  Recht  aof  Nach- 
sahlang  bis  dahin  nicht  an  den  alteren  gana  oder  theilweise  nneingelöst  geblie* 
benen  DividendeDscheinen ,  sondern  an  der  betreffenden  Actie  selbst  haften 
bleibt.  Hierauf  erhalten  die  St.-Acticu  gleichfalls  bis  Sa  4V*®/©.  Weiterer 
Ueberschuss  unter  beide  Actiensorton  gleichmäsisig  pro  rata  der  Beträge. 
Dividi'iiflenzahluDg  späteijtens  1.  Juli.  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Für  den  Fall 
der  Aul'lutjuug  der  Gesellschaft  St.-Pr. - Actien  vor  St.-Actien  vuU  zu  be- 
friedigeo.  —  Fr.-Oblig.  nicht  vorhanden.  —  Zahlstellen:  Gescllschart:«ka8su 
in  Dortmund  und  Discontogesellschaft  in  Berlin.  —  Obligatorische  Pnbli- 
eationsorgane:  Denlsober  Beiehsanseiger  nnd  Berliner  BdrsenseUuog.  — 
Dotirnng  der  Fonds:  Brneuernngsfonds  1  nach  Begnlativ,  Brnenerui^ 
fonds  II  nach  dem  deutsehen  Handelsgesetabnch,  Reservefonds  I  mindestens 
mit  Vio%  ^ss  Actieucopitals,  Reservefonds  II  (Bilans-)  mit  Reinge> 
winas,  aufzusammeln  auf  10  ^/q  des  Gcsammtcapitals.  Ausaerdem  führte  die  Ge- 
sellschaft vor  EiiHiclituiiir  dfs  Slrnoiunnii^Broruls  II  einen  Hanerts nrnnffsfonds, 
doch  ist  dieser  is^»  mit  j«iieni  vereinigt  worden.  —  Bi-öteueniuir  und  An- 
kauf iKii'h  ullg«^ineiueu  preuS9i«ch(>n  KisfnliiitiDiresitzcn.  —  Tnirse:  6t.-AcUen 
in  Berlin  und  Leipzig,  St.-Pr. -Actiou  nur  iu  Berlin,  t-uur»  ult.  1890:  St.-Action 
88,To%.  St.-Pr.-Actien  110,fio7o-  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  3,7»% 
St.-Pr.>Aetien  4m 

GeographlB.  Die  Bahn  gehört  orographisch  dem  norddeutschen  Tieflande 
nnd  der  politischen  Bintheilung  nach  der  Prorins  Westfalen  an.  Sie  beginnt 
an  der  nordöstlichen  Seite  der  Stadt  Dortmund,  wo  sie  einen  eigenen  Bahnhof 
hat,  steht  mittelst  der  staatseeitigeu  Verbindungsbahn  aber  auch  mit  dem  Rhei* 

nischen  Bahnhof  daselbst  iu  Verbindung,  überschreitet  bei  vorherrschend  nord- 
westlicher Richtung  die  Linie  Köln-Minden,  hierauf  die  I/ippo.  creht  über  Lünen  und 
Lüdiugbausen,  kreust  bei  Dülmen  die  Linie  Veulo-Xlauiburg,  weiter  bei  Goes- 
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foM  die  Linie  Duisbnrg-- Qtmkonhrück,  pcht  dann  üb« t  Ahaas  nnd  vereinigt 
.«ich  Ix'i  CJriMian  mit  der  .Staatshuiiiilinic  Mii;i-t*  i- -(iron.  "  I  ji^eljt'de.  Bis  hierher 
ist  sie  95,4»  ktn  i«n}r  und  von  (>ronau  au.s  l»irf  an  die  <'ii  u/.e  bvi  (tlunerbniek 
gegeu  Enschedu  an  die  (jesellscbuft  für  den  Betrieb  der  nifderlanditcheu  Slaats- 
bftboen  rarpachtet,  in  deren  Linien  sie  Fortsetzung  bis  ArDbciiu  findet.  Sie  ist 
durcliweg  eingleisig;  Steigungen  Iber  1 : 200  kommen  anf  der  ganien  Bahn 
nielit  vor. 


Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahn. 

Geschichte.  IMi  s.  llit^  ist  eine  der  vier  nocli  fref^enwärtisr  als 
Privatiiiitrnii  liiiirn  lirvt.'li.  inli  ii  iiud  unter  sich  zusitnuneniiaugendeii 
Eisenbahnen,  welche  sich  im  l^anfe  der  jiclitzi^^cr  .Jalire  östÜcli  der 
t^taatsi)ahnlinie  Kendslnirg-Scliieswig- Flensburg  im  lokalen  Interesse 
der  landwirthscliattlich  reichen  T.audschaftei»  Anpfeln  (nördlich  der 
Schlei)  und  8chwaii8en  (südiicli  der  Schlei)  der  Provinz  {Schleswig^- 
Holstein  gebildet  haben. 

Nacbdem  schon  die  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  Bleus- 
barg-Glücksburg  der  KreiseisenbaUn  Flensburg-Kappeln  im  August 
1885  gezeigt  hatte,  wie  sehr  selbst  kleinere  Lokalbahnen  im  Stande 
Mild,  den  Verkehr  in  nicht  geahnter  Weise  zu  beleben,  entstand 
bei  den  betlieiliu  ten  Grundbesitzern  im  südlichen  Angeln  der  Wunsch, 
die  lialm  von  Kapi)eln  südlich  bis  Kckorntorde  vcrUlugerl  zu  sehen. 
Diese  Bestrebungen  taiiden  bei  den  Grundbesitzern  der  nun  in  Frage 
kommenden  LandschaM  Sdiwansen  sowie  in  den  Städten  Kckern- 
förde  und  Ka]»]>eln  lebliatteu  ^^'fedtM  hall,  doch  wuide  die  beab- 
sichtigte Verlängerung  der  Bahn  der  Gegenstand  eines  besonderen 
Unternehmens,  zu  dessen  Verwirklichuncr  sich  mit  Coucession  vom 
29.  Juni  1S87  eine  nene  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen 
und  mit  einem  Anlagecapital  von  700  000  Älk.  in  nur  einer  Sorte 
Actien  bildete,  wovon  der  Kreis  £ekernforde,  die  Stadtgemeinden 
Eckernfdrde  und  Kappeln  und  die  betheiligten  Landgemeinden  im 
Ganzen  36(S000  Mk.  übernahmen.  Die  Ausführung  der  gleich 
der  Flensbui'g-Kappelner  Eisenbalm  mit  1  m  Spurweite  herzu- 
stellenden neuen  Linie  und  die  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
wurde  der  Firma  Sönderop  &  Co.  in  Berlin  für  640000  Mk.  ein- 
schliesslich 170  000  Alk.  Actien  in  (xeneralentreprise  übertragen, 
so  dass  der  Gesellschaft  für  (Trunderwerb  und  innere  Verwaltung 
(in  (Min  Mk.  vt  rltliebun.  —  Die  Krötfnnnjr  von  Fckernf«a*de  nördlich 
bis  an  das  reeliie  Ufer  der  Schlei  bei  lOllenVter«:  konnte  am  2»).  .la- 
nuar  die  der  Keststrecke  und  damit  der  ganzen  l'^s,:  !  km 

langen  Bahn  aber  er^t  am  2b,  Dezember  lö9U  eiluigeu,  iudeiu  die 
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vorhandene  Puutonbrncke  über  die  Schlei  für  den  Eisenbahnverkehr 
besonders  eiugerichtet  werden  miisste.  Dieselbe  wird  indes  nur 
zur  Uebeiiührung  je  eines  Güterwagens  mitteist  Pferdebespannnng 
benatzty  so  dass  also  die  geschlossenen  ZQge  nur  bis  bezw.  ab 
Station  EUenbeiig  verkehren  und  die  Passagiere  über  die  Ponton- 
bi'ftcke  XU  Fuss  gehen  mQssen»  wobei  das  Brückengeld  in  den 
Klsenbahnbillets  mit  verrechnet  ist.  Betreffs  der  Betriebseinrich- 
tiingen  »ei  noch  erwähnt,  dasa  ein  dem  Billetsystem  der  Feldnbahn 
(s.  S.  97^)  ähnliches  eingvtiihrL  ist  und  dass  der  Kxpeditionsdieust 
Hilf  den  ZwiHcheiistationen  durch  Aui'iiien  besorgt  wird. 

Aus  N'ersfhitMlfMiPii  iin\(>rli«'iLr»'--eiienen  Veraiilrts^iinaren,  be^^on- 
ders  aber  weil  entgegen  den  Erwartungen  das  Teirain  mit  geiiiigen 
Ausnahmen  käuflich  erworben  werden  musste,  ist  eine  Uebei^ 
schreituug  des  Voranschlags  um  rund  150  000  Mk.  eingetreten,  so 
dass  zunächst  schwebende  6procentige  Schulden  contrahirt  werden 
innssten;  die  (iesellschaft  hat  jedoch  unterm  5.  März  18B9  bezw. 
unterm  6.  Juni  1890  die  ministerielle  Genehmigung  zur  Ausgabe 
von  4procentigen  Pr.-Obligationen  im  Betrage  von  125  000  Hk. 
bezw.  25  000  Mk.  erhalten,  indes  soll  mit  Begebung  solcher  erst 
nach  Abschluss  dw  l^aineclmung  vorgeganiii-n  werden.  Uebriireus 
hofft  dio  Gesellschall  mit  dem  IVtrasr^  vi>n  l-iöOOO  Mk.  au:s/u- 
kommen,  so  das^  sich  1  kin  auf  nuul  2s  To  »  Mk.  Sizilien  wird. 

Die  innerhalb  des  eigentlit  hcii  Rahmens  unserer  Arbeit  lie- 
g»nide  Hetriebsperiode  bis  zum  31.  Miir/  iHsy  umfasste  nur  Theil* 
betrieb  und  geschah  tlir  Rechnung  des  Baufouds,  doch  sei  vorgrei- 
fend hier  noch  angeführt,  dass  das  erste  der  Zeitdauer  nach  volle 
Betriebsjahr  1880/90»  das  jedoch  gleichfalls  nur  Theilbetrieb  um- 
fasste, eine  Bruttoeinnahme  von  61087  Mk.,  eine  Betriebsansgabe 
von  51 150  Mk.  und  einen  Betriebstiberschuss  von  9937  Mk.  ergab, 
welcher  zur  Rückgewähr  des  Betriebsdefizits  von  4527  Mk.  aus 
der  ersten  Betriebspei iude  an  den  Haiifonds  uiul  /nr  Verainsuns: 
d^r  Anleihe  verwendet  wurde.  Dieser  Bctrit  lisiiberx  Imss  reprä- 
sentirt  l,i- des  Anlagecapilals.  Der  Hau|»t/,weck  der  Bahn  liegt 
in  deren  volkswirthschattlichcm  Nutzen,  do<  h  wird  sie  mit  der  Zeit 
auch  den  Actien  mindcstt  iis  die  jetzt  land]aiiii<ie  Vei-zinsnng  er- 
bringen. Der  Verkehr  wird  zunächst  auf  die  dortige  reiche  Land- 
wirthschafb  und  den  Bezug  der  allgemeinen  Bedarfsartikel  ge- 
gründet sein,  doch  ist  das  Verkehrsgebiet  sehr  entwickelungsffthig. 
Vit.  1888/89  wai'en  concessionsgemäss  besondere  Fonds  der  Ge- 
sellschaft noch  nicht  vorhanden  Das  Beamten-  und  Arbeiterpei'- 
sonal  belief  sich  auf  30  Köpfe  und  die  Betriebsmittel  auf  3  Loco- 
motiven,  o  Ferionen-  und  i  J  La^it wagen. 
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Statuten,  Conoesston,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  ütselisLbatL  i^t  Eckeiu- 
lörde;  die  Kepräseutanten  derselbtu  .sind  Uci  Aufsichtsrath  uud  die  Direction;  da« 
Geschäftsjahr  ist  das  Etat äjabr.  —  Actieucapital  nlt.  1890:  700  000  Mk.  Actien 
A  1000  Mk.  Jede  Actie  1  Stumme  ohne  BeschränKuag ;  ordentliche  Generalver- 
sammliuig  jährlich  einmal  «wischen  1.  7.  und  80.  9.  DividendenausnUang  spft- 
testen«  vom  1.  Novemher  ab,  Yeij.  4  Jahre  nach  Ft.  ~  Pr.<ObUg.  Torlftnllg 
noch  nicht  vorhanden.  —  Zahlstellen:  Oeaellechaftskasse  in  Eckerufurde.  — 
obligatorische  Publi cat ionsorgane:  Deutscher  Keichsauzeiger,  Kieler 
Zeitung,  Eckernlürder  Zeitunir.  Schloibote,  Fleiisburger  Norddeut»clie  Zeitung.  — 
Dotirung  der  Fund.s:  Erneuerungsfonds  na  h  llomi! ar'v.  "'pecialreservetunds 
niit   '  de.s  Bancipitals,  aulzusauimeln  aul  lUlKHJ  Mk  .  Bilanzr('^<Mvelond» 

mit  V20  *lcs  Reingewiuu^,  autzu!«aninicln  auf  10'*/o  des  (inui>Kaiiital>.  —  Be- 
steuerung und  Ankauf:  Nach  den  allgenuiuen  preussisclien  Eisenbaliugc»eticen 
ohne  bewundere  Bedingungen  -  Börse:  Jvicht  eingeführt.  —  Dividende  pro 
18B9/90:  0%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  28,t»  km  lang,  liegt  in  dem  wellenförmigen 
Tieflande  der  Landschaft  Schwansen  nnd  gehört  der  poUtischett  Eintheilnng  nach 
der  ProTina  Schleswig^Holstein  an-  Sie  beginnt  auf  dem  Bahnhofe  Eekemf^rde 

der  Kiel  EckLrnlorde-Fieii>burger  ['rivatei^eubahn,  hat  hierselbst  aber  eigene 
Lokalitäten,  Wirt  in  nuidöstlirher  Dichtung  ansscliIies.><Uch  ttber  ländliche 
Ort.schaften,  wt-lche  aber  la.st  durchwcir  Grij>s<:raudbesitzern  gehören,  tritt 
hei  Hlhi-nber;;-  au  das  rulite  L'ter  der  .^cblei.  Iteniitzt  zur  Febersrhre itnny; 
der-'  11 1  n  die  zur  L'eberfiihiim;,^  eiii/>  '!!'M  Gürerwagen  eingeiielitete  I'ontuubrucke, 
iiiüader  in  deu  l>ahiili<»f  Kappeln  'Ur  Eingangs  erwähnten  Kreiseisenltahn 
hart  auf  dem  linken  l  ler  der  Schlei  und  findet  in  derj»elbeu  Fortseizuiig  nord- 
westlich nach  Fleo.sburg.  Die  Bahn  ist  als  ScbniaUpurbahn  mit  1  m  Spurweite 
gebaut,  liegt  mit  0,«  km  auf  dem  Bahnbofsterrain  der  K.-E  -P.  Eisenbahn  in 
Eckemförde  nnd  hat  im  Uebrigen  durchweg  eigenes  Planum.  Die  Maximalsteigung 
beträgt  1 : 40  und  die  Fahrgeschwindigkeit  3  Minuten  pro  1  km. 


£iseiiberg-Cro8S6uer  Eisenbahn. 

Geschichte.   Bald  nachdem  die  Zweigbahn  Weissenfels-Zeitz- 

Gera  der  Thüringisclien  Kisenbulm  1859  ei  öftnet  worden  war,  regte 
sich  in  der  im  Westkreise  des  Herzoßftliuins  Saclisen- Alteiibiiio; 
orelef-viuu  betriebsamen  Kabi ik.-uuli  ij>tuberg  der  Wunsch,  durch 
Krbauuiig  einer  b^iscnbahn  au  diese  Linie  angeschlossen  zu  werden, 
um  dui'ch  billigeren  Tiansport  mit  ihren  Erzeugnissen  den  anderen, 
einer  Eisoiibahu Verbindung  sich  bereits  erlreuenden  Industriestädten 
gegenüber  eoncurreuziäbig  bleiben  zu  können.  Die  vorgenumtnenen 
Ten*ainstiidien  ergaben  aber  solche  Schwieiigkeiten  ftir  den  Bau, 
dass  man  mit  Rttcksieht  auf  die  dadurch  bedingten  hohen  Anlage- 
kosten vorläulig  von  der  Ausfühi-ung  des  Projectes  Abstand  nahm. 
Die  etwa  10  Jahre  später  wieder  anfgenommenen  gleichen  Bestre- 
bungen wurden  diin  h  ein  bald  darauf  aufgetauchtes  Project  einer 
Eisenbahn  von  der  Thiiiiugiächeu  Slaiumstrecke  iiber  Eiseuberg 
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nach  Gera  zunächst  hing:elialteii,  die  nacli  Scheiterung  desselben 
L»"eumchttMi  \  mi  trheitcn  aber  ergaben  einen  Kostenanschlaj^  von  rund 
1  (iniMMHi  Mk.  Da  mar.  weder  liotfen  kMimic.  in  den  iiiteressirten Kreisen 
ein  <leiariii,^evS  Capital  autzubrinjjen,  ni»ch  auch,  dass  die  Hahn  ein 
solches»  jeiuab  verzinsen  kr>nnle.  mutsste  das  Froject  in  dieser  Form 
anfj?e<2:eben  werden,  um  dann  nach  Einföhrung:  besondei-er  Normen 
fUr  Bahnen  untergeordneter  Beden tnng,  durch  welche  ein  nnvei^ 
gleichlich  billigerer  Bau  ermöglicht  wurde,  nochmals  ttnd  zwar  nun 
mit  gutem  Kifolg  anfgenommen  zu  werden.  Die  herzoglich  alten- 
bnrgische  Regierung  bewilligte  nicht  allein  die  Benotznng  der 
Staatschaui^Aee .  sondern  sa^te  auch  namhafte  Betheiligung  am  Ad- 
lagecapital  m,  Ilit  raiil  bildete  sicli  1879  eine  Actiengesellscbaft 
unter  obigem  Nanieii  und  erbielt  am  21.  August  desselben  Jahres 
jseiti'iis  der  der  geogra}dii><lnjii  La^^e  iiaeh  betheiÜiitcii  Staaten 
Preusheu  lind  Altenburg  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
normalspurigen  hiiseubalin  untergeordneter  Bedeutung  (Secundär- 
bahn)  von  Ki>riiberg  nach  (Jro8seu  (Station  der  Tjuie  Zeitz-Gera). 

Das  Gniiidcapital  wurde  auf  400000  Mk,  iu  Actien  festr 
gesetzt;  hiervon  übernahm  die  hensoglich  altenburgische  Begierung 
200  000  Mk.f  die  andere  Hälfbe  aber  wurde  von  der  Stadtgemeiude 
Kisenberg  nnd  von  Privatpersonen  gezeichnet.  Diese  hAben  vor 
den  Staatsactien  das  Vorzugsrecht  auf  4^*  o  Dividende  nnd  sind 
zur  Untei*scheidnng  von  jenen  mit  hit.  A  bezeichnet. 

her  Hau  wurde  dem  Bumatli  I'le5i!>'ner  in  (iotlia  in  General- 
entrepiist!  libertraireii.  im  Juni  187'J  v<iii  deiiis.  lbeu  begonnen  und 
die  H,.:.  km  lange  Linie  am  1  April  Inno  eioliiiet.  —  Der  Betrieb 
ist  gleiclilalls  an  den  Bauratli  Plessner  und  zwar  zunächst  bis 
raedii»  1903  derart  verpachtet,  dass  dieser  die  gesammten  Brult<w 
einnahmen  des  Unternehmens  erhält»  seinerseits  aber  die  Betriebs- 
mittel  stellt,  sämmtliche  Betriebs-,  Verwaltungs-  nnd  Unterhaltung»* 
kosten  einschliesslich  Dotirung  der  drei  statutenmassigen  Fonds^ 
die  Verpflichtungen  aus  etwaigen  Unfällen  sowie  alle  Abgaben  ttigt 
nnd  an  die  Gesellschaft  fest  9000  Mk.  als  2V,7,>  Zinsen  ihres 
Anlagecapitals  zu  zahlen  bat.  Hiermit  ist  den  Privataclieu  iit.  A 
die  statiitenmässige  Vorziigsilividcude  von  4  " und  den  Staatsactieu 
eine  solche  von  '/j  nebenden  geringtügigen  ei  «jenen  Verwaltungs- 
kostt'ii  der  Gesellschaft  gesichert.  Bei  einer  Bruttoeinnahme  über 
7ö  OUO  Alk.  erhält  diese  weiterhin  die  Hälfte  des  diese  Summe 
übersteigenden  Einnahmebetrages,  welcher  Betrag  bis  zu  7000  Mk. 
den  alteuburgischeu  ätaatsactien  zur  Vervollständigung  ihrer  Divi- 
dende bis  auf  4  %  zufällt.  Der  etwaige  Mehrbetrag  über  7000  Uk» 
wird  unter  beide  Actiensorten  gleichmässig  vertheüt.  Der  dem 
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Betriebspächter  zafalieude  Uebersclmss  soll  zui*  Verzinsung  und 
Amortisation  des  von  ihm  in  den  lietriebsniitteln  und  Meliorations- 
arbeiten angelegten  Capitals  (am  Schloss  des  Betriebsjahres  1888/89: 
122  300  Mk.)  sowie  als  AecLoivalent  für  sein  Hisico  und  seine 
Thätigkeit  dienen. 

Von  Anfang  an  bildete  in  finanzieller  Beziehung  der  Güter- 
verkehr die  Hanptselte  des  Unternehmens;  derselbe  ist  yon  Jahr 
zu  Jalir  und  im  Ganzuii  von  21  078  Tonnen  in  1880  81  auf 
49  151  Tonneu  in  IHss  hU  gestiegen.  Auch  die  Kiimahme  hat  hier- 
mit Sclirirf  frelialreii  und  ist  von  ^2  091  Mk.  auf  5öOU2Mk.  in 
lösT  rt8  angewachsen,  hat  in  1888/89  aber  trotz  des  erhöhten 
Trausportquantums  einen  Kihki^ang  erfaliren,  indem  die  Betriebs- 
verwaltung sich  durch  Audrohuug  seitens  der  Oberleitung  der 
preusäiscben .  Staatsbabnverwaltung  au£  Kündigung  der  directen 
Tarife  hat  einschüchtern  lassen  und  die  ihr  seitens  der  zuständigen 
herzoglich  Sachsen -altenburgischen  Begierang  zugebilligte  Tarif- 
länge von  19  km  auf  13  km  geküi*zt  hat.  Bei  dem  fortdauernden 
Erstarken  des  Verkehrs  wird  indes  auch  der  hiei*durch  bedingte 
Ausfall  nach  weuiaeii  .lahicii  zweifellos  ausgeglichen  sein.  Der 
Persöijeii\  ei  k<  lir,  welclier  wie  bei  vielen  Bahnen  im  zweiten  Be- 
triebsjahr  zuriickireixaniren  war,  i>l  sfiLileui  gleiclifalls  alljcihrlich  und 
im  Gauzen  von  4*,»  418  l'ersniit  n  mit  21  41.'»  Mk.  Kinnahme  in  1880/Hl 
auf  Gr>ii4  Personen  bezw.  25  9üu  Mk.  iu  lsss/89  gestiegen.  Betreffs 
des  Letzteren  ist  einer  besonderen  Einnchtung  anerkennend  zu  er- 
wähnen. Die  Betriebsverwaltung  hat  nämlich  mit  dem  l.  Januar 
1888  KilometerabonnementsbiUets  und  zwar  mit  der  besonderen 
firleichterang  eingeführt,  dass  diese  nicht  blos  für  eine  einzelne 
Person,  sondern  auch  gleiclizeitig  für  die  Familieiiglieder  desselben 
Hausstandes  ausgestellt  weisen  können.  Die  Bahn  ist  hierbei  in 
2  Zonen  zu  Je  5  km  ^etln  ilt  und  die  ßilletbiicher  auf  000  km  aus- 
gefertigt. Hiermit  isi  v«m  M-niherein  eine  PreiserniiUsigung  pro 
1  km  in  der  zweiten  \\'agei(kla>se  von  1  und  in  der  dritten 
von  -  .  Pfg.  vfi  liiiiMlen;  ausserdem  tritt  nach  Ablaut  der  zeitlichen 
Gültigkeit  des  BilletluicUes  nocli  eine  Babaltgewälirung  ein,  welche 
bei  150  bis  ".oo  getaluenen  Kilcmrtern  für  die  IL  Klasse  5  Mk. 
und  für  die  III.  4  Mk.,  bei  300  bis  450  km  8  bezw.  6  Mk.  und 
bei  450  bis  600  km  11  bezw.  9  Mk.  beträgt.  Die  Gesammtpreis- 
ermässigung  macht  hiernach  bei  450  bis  600  km  in  IL  Klasse  41  % 
uud  in  m.  Klasse  45  aus. 

Die  Rentabilität  des  ITuteruehmens  ist  bei  der  Art  des  Be- 
triebsverl r.i^es  am  besten  aus  deu  dem  ßetriebspächter  zugelalleueu 
Ueberschüsseii  ersichtlich;  dieselben  haben  betragen: 
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pro    1880/81  1881/82  1882/83        1883  84  1884/85 

4284  1  1  800  14  0119  15  G96  12  112  ML 

pro    18H5  Sfi  Is8t>/,»i7  1  HS 7  SS  1888/89 

15  742  lüOan  15  442  13  27dMk., 

im  Ganzen  118  491  Mk.,  so  daiss  das  vom  Betriebspftcbter  ffir  6e* 
triebsmittel  und  Meliorationsarbeiten  aafg;ewendete  ("apital  in  diesen 
Ueberscbüssen  nahezu  schon  jetzt  nach  9  Jahren  Deckung  gfefimden 
hat.  —  Der  Rfick(2fan^  in  1884/85  erklärt  steh  aus  einer  Unfiill- 

ablösung.  der  in  ls87/8s  aus  grösseren  Beschattungen  von  Betnebs- 
reserveiiiateriiil  und  der  in  Issh  H9  aus  der  bereits  angetührleu 
1  It  1  ;iU>etzung  dei"  'rarinäii^re.  Was  nun  tli«'  Iventabilifät.  für  die 
üc^ullschaft  betrilli,  so  haben  die  T^rivatatiien  Lit.  A  all.jährüch 
die  Vorzugsdividende  von  4%,  die  iStaatsactien  aber  pro  1880/81 
bis  l»8t>/87  die  durch  das  Pachtfixum  gesicherte  Dividende  von 
V»%t  pro  1H87,88  eine  solche  von  2/,  7o  pro  1888/89  1,44% 
erhalten.  —  Die  Betriebsausgaben  haben,  abgesehen  von  dem  ei-sten 
Betriebsjahre,  zwischen  58,8«  der  Brnttoeinnahme  in  1883,84 
und  65,ott7o  in  1887/88  geschwankt. 

Das  \'erni<i}^rn  der  (lesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  lS8>^/89 
w  ir  folu-t:  Kvnt'iierun^siuiuls  20  s72  Mk..  Reservefonds  Ii*  31.'.  .Mk.. 
l>il;iii/i\M  i  vcluiiils  HUI  Mk.  Das  k^tzTi'  zum  Bericht  gczugene 
(Ji'sciialtsjahr  Irs8ri/Hl)  wies  folgenden  Verkehr  auf:  Es  wurden 
belürdert  (iölll  iVrsunen,  40101000  kg  1? rächten  und  liieilur 
25  909  Mk.  bezw.  53  188  Mk.,  im  Ganzen  aber  82  129  Mk.  ver- 
einnahmt. Die  Betriebsausgaben  betrugen  51  122  Mk.  und  der 
Ueberschuss  31007  Mk.,  wodurch  sich  das  Oesellschafts-  und  das 
Betriebscapital  des  Pächters  zusammen  genommen  mit  5,94  7o  ver- 
zinst hat.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  30  Beamte  und 
Arbeiter,  ;H.<M  oinr»tiven,  :\  IVr^onen- und  12  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Vw  Sitz  der  (ifgellirclmft  i»t  Eideu- 
btTg;  die  K.  prasfiiiuuu  u  dcr8t'U)eii  siud  der  AufsichiaiüiL  und  der  Vorstand; 
dfts  GeschutL-jubr  ist  dus  Etatäjahr.  —  Actio ucapitui:  200  000  Mk.  Actien 
Lit.A  aud  200000  Mk.  Actieo  ohne  besondere  Beseichanug  (in  altenbiirgisGbeiB 
Staatabeaitz)  in  j:)iück«D  £tt  je  600  Mk.;  bei  dea  GeuoratveraamtnlttugcQ  jede 
Actie  1  Stimme  oltoe  Bvschraukuog;  ordeutliche  GeDerftlverBammlaDgeo  jährlich 
eintnal,  apätestena  Kode  April.  Actien  Lit.  A  Vorzugsdirideode  bis  4Vo  ohne 
Recht  auf  Nachzahlaog,  liiumur  StuiitsucticD  bia  4%,  etwalgtr  R<  stühirscbiiM 
an  HHinnitliclu*  Actien  glt- ifliinussiji.  Auszahluns?  von  Mai  ab,  Verj.  4  Juhre 
nach  Ft.  Hei  ttwaiirir  Liquidation  der  Ctcsellschart  Lit.  A  und  Staatsactieii  gleich- 
bcr.  r-liti'»f .  —  I't  -Übligr.  liirfit  vorhantlr-n.  -  Zahl8t<»!l(  n:  die  fitgtüscliafls- 
kuhöt  üud  du  Kus-e  der  iietrit-'bsverwaltuiii:.  l^  ide  in  Eideuber^.  —  (Jbligato- 
rieclii'  l' u  b  1  i  ca t  i  <»  II Hi»r '„'ji iM> :  hfutsohri  HeiclieiaiiZeigor ,  Amts-  imd  Nach- 
richtäblati  in  Alteubuig,  Eusciibtigti  Nucln  ichteublalt,  —  Dotiruug  dar  Fonds: 
EroeaerQugaroad»  mit  ^6%       Anlageca^itab  =  8900  Mk.;  BeaervisfoiMii  mit 
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1700  Mk.;  Bilanzreservefonds  mit  V^o  Reingewinns,  Anfsammlnng  aaf  10% 
des  Aulagecapitals.  —  Bcstouerang  und  Ankaor.  Krsforo  botroffs  preassi- 
sehen  Thi'ils  nach  preussischeu  Ei.seubahTigesotzen,  belrt  fls  altenburuischen  Theils 
nach  dortigem  Gvsotz  vom  29.  April  1872,  welches  j^'tMjau  dieselben  Steuersätze 
wie  dos  preusslsciie  vorschruibt,  Ankauf  kann  von  jeder  der  beiden  Regierungen 
betreffs  ihres  Gebiets  30  Jahre  nach  Erölliioug  bezw.  später  gegen  'Jöfuclieu 
Betrag  des  dwehacbnittlicbeB  BeioertrageB  der  letsten  6  Jahre  oder  gegen  Er- 
atottnng  dee  verwendeten  Anlagecapitals,  in  beiden  Fillen  nbsflglioh  des 
Minderwerthe  nach  Taxation  bewirkt  werden.  —  Bdree.  Die  Aotien  lind  an 
keiner  Borae  eingeführt  —  Dividende  pro  1889/90:  Aetien  Lit  A  4%i 
Staataaetien  8,m%. 

GeograpMe.  Die  Bahn  iat  8,w  km  lanj^,  IlfjL^t  auf  dem  nordöstlichen  Theil 
des  Thüringer  Waldes  nnd  gehört  der  politischen  F^intheilnng  nach  mit  7,ftT  km 
dem  Westkroiso  des  Tlorzoprthnms  Sachsen •  Altenbnrg  und  in  der  Endstrecke 
bei  Crossen  auf  0,s8  km  der  preussischon  Provinz  Sachsen  an.  Sie  bej^innt  bei 
der  Stadt  Kifienbertr,  geht  bei  ÖstUclier  Hiiuptriehtung  mit  Auebiegung  nach 
Süden  über  dit?  Dörfer  Cursdorf  utid  Rauda,  tritt  kurx  vor  ('roäaen  auf  preussi- 
scbes  Gebiet  uud  mündet  auf  der  gleichnamigen  Station  in  die  prenssische 
Staatababnlinie  WeisBenfeis  beaw.  Leipzig  -Zeits^Gera.  Sie  kt  ala  aormalsparige 
Seenndirbahn  gebaut»  liegt  im  Allgemeinen  auf  der  Glianaaee  nnd  hat  nur  dort, 
wo  dleae  so  groaae  Steigungen  bietet,  auf  9,Mkm  eigene«  Planum.  Daa  Blaximal- 
laogengefali  beträgt  1 : 39  nnd  die  Fahtgeiehwindigkeit  3V|  Minute  pro  1  km. 


Eisern  ■  Sies^^mer  Eisenbahn. 

Geschichte.  Belmfs  Herstellung  einer  nnmittelbai  en  Eiaen- 
balmTerbindiiog  ittr  die  im  Eiserobaelitbal  und  bei  dem  Vororte 
Hain  Ostlich  der  Stadt  Siegen  befindUcben  EisenerzUger  nnd 
Hüttenwerke  constitoirte  sieb  mit  Concession  vom  7.  Wkn  1881 
eine  Actiengesellschaft  nnter  dem  Namen  ,fEi8em-H8ardter  Eäsen- 
balinjresellschat't  '  zur  Erbauung  einer  normalspurigen  Secundärbahn 
von  dem  Doi-fc  Eisern  über  Eiserfeld  nach  der  Station  Haardt  der 
Linie  Hagen -Betzdorf  mit  Zwei^^en  nach  der  Hainerhütte,  nacli 
Reinhold  Forster  Erbstollen  und  den  t'rfoi-derlichen  Anschlussgieisen. 
Da  der  wechselseitige  WagenUbergang  seitens  des  zuständigen 
Ministennms  davon  abhängig  gemacht  wurde,  dass  auf  der  neuen 
Bahn  keine  Onrven  vorkämen,  welche  fiadien  nnter  150  m  hätten, 
auf  der  Endstrecke  nach  Haardt  die  ErfiUlnng  dieser  Fordenmg 
aber  nnverhältnissmässig  hohe  Kosten  verursacht  hätte,  so  erhielt 
die  Gesellschaft  18S2  die  Genehmigung,  ihre  Bahn  nicht  erst  bei 
Haai-dt,  sondern  bereits  bei  Siegen  in  die  vorgenannte  Staatsbahn- 
linie  einmünden  zu  lassen,  und  änderte  dementsprechend  ihre  Firma 
in  Eisern -Sieo:ener  Eisenbahng-esellschaft"  um.  Daa  Grundcai>ital 
wuide  auf  40UOOO  Mk.  in  St.-Actien  nnd  (J50  000  Mk.  in  8L-Pr.- 
Actien  =  1050  000  Mk.  festgesetzt,  von  welciieu  die  St.-Fr.- 
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Actieii  bedingter  Amoi-tisatiun  unterliegen.  —  Der  Bau  begann  im 
Apiil  1SH2,  und  die  Eröliiiang  der  einschliessüch  der  beiden  Zwei?- 
balmen  12,10  km  langen  Linie  erfolgte  am  1.  Dezember  1S83. 
Hierbei  war  das  ursprüngliche  Grundcapital  um  nind  150000  Mk» 
überschritten  worden.  Zar  Tilgung  der  so  entstandenen  schwe- 
benden Schulden  und  als  Reserve  für  ktknfüge  Erweitemngsbanten 
wnrde  der  (ToseUschaft  1885  eine  4',-^procentige  Anleihe  von 
200  ODO  Mk.  privilegirt,  doch  sind  hiervon  bis  alt.  I>s88  89  mu 
100  000  Mk.  begeben  wurden,  so  dass  sicL  iiiiii  d;\s  Anlagecapital 
auf  1  150  000  Mk.  und  die  kliometrischü  Belaätmig  auf  U3  49(>  Mk. 
»teilt. 

Die  Bahn  diente  bislang  uur  dem  Fracht verkelir,  mid  erst 
am  I.Januar  1890  ist,  wie  wir  vorL^-eifend  schon  hier  ei*M'ähnen 
wollen,  auf  der  Theilstrecke  Eisern-fiiserfeld  auch  Personenverkehr 
eingeführt  worden.  Der  Verkehr  der  Bahn,  an  welche  bis  jetzt 
12  Gruben-  bezw.  Hüttenetablissements  unmittelbar  angeschlossen 
sind  und  wobei  als  Uaupttr&nsportartikel  in  erster  Linie  Eisenerze 
in  Versand,  femer  Kohlen  und  Coaks  in  Empfang  sowie  Roheisen 
wieder  in  Versand  ersclieinen,  hat  sich  von  Anfang  an  derartig 
gestaltet  und  weiter  entwickelt,  dass  die  l^alm  nnt4>r  den  Secnndär- 
baliiit'ii  iiiiii(lt'>5tens  zu  den  weiUius  rciitalMlsteii  gelioi'f.  Pas  cr^te 
volle  Hetriebsjahr  1^84,80  setzte  mit  einem  Transport^iuantuiii 
185  Ö37  Tonnen  und  einer  (lesammtbruttoeinnahme  von  177  002  Mk. 
ein  und  hat  sidi  auf  352  634  Tonnen  bezw.  2oi  320  Mk.  in  1888/89 
erhöht.  Hierbei  ist  das  Transportquantum  alljähilich  gewachsen 
und  die  Einnahme  nur  in  Folge  Herabsetzung  der  Tarifsätze  in 
1886/87  zurückgegangen,  doch  überstieg  diejenige  in  1887/88  trotz- 
dem wieder  die  des  Jahres  1885/86*  Die  Betriebsansgaben  haben 
zwischen  52,»o7o  der  Bmttoeinnahme  in  1B84/85  und  40,6«s^o  ^ 
1887/88  geschwankt.  Der  liiernach  verbliebene  Keinüberschuss 
gestattete  stets  und  aiK^li  l)ereits  in  der  ersten  Betriebsperiode  vom 
1.  1.  bis  81.  '4.  1884  die  X't'rtlieilmiL'"  <ler  siatutcnmäösiu-en  \"or/iigs- 
dividende  von  (\^,,,  an  die  Si.-Pr.-Actien  und  der  im  Statut  vor- 
läufig als  Maximaldividende  für  die  St.-Actien  festgesetzten  5'%, 
weiterhin  aber  auch  die  Ansammlung  des  statutenmässigen,  für  die 
St.-Pr.-Actieu  bestimmten  Dividendenreservefonds  auf  die  Maximal- 
höhe von  40  000  Mk.  in  1886  87  und  von  diesem  Jahre  ab  die 
gleichfalls  in  den  Statuten  vorgesehene  bedingte  Amortisation  der 
St.-Pr.-Actlen  mit  bereits  112500  Mk.  (bis  einschliesslidi  1888/89). 

Die  Bahn  Ist  allerdings  von  der  jeweiligen  Lage  des  Risen- 
niarktes  abhängig,  wenn  man  aber  bedenkt,  dass  Letztere  gerade 
in  den  ersten  Eutwickelungsjahreu  der  Bahn  eine  andauernd  hciilechi^j 
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war  imd  trotzdem  fcu  iiberaius  günstige  Btttrieltscro-cbiiiiitie  ei'zielt 
wordeil  sind,  so  kann  man  die  Zukunft  der  Hahn  nicht  allein  als 
gesichert,  sondern  als  eine  weit  über  den  Durchschnitt  hinaus  gute 
bezeichnen.  Die  Eiiifiihi  unp:  dos  PeisoncTivf^rkehrs,  welche  trotz  des 
Sträubens  der  Gesellschaft  auf  Grund  der  Concessionsbestimmnngen 
Yom  Ressortminister  gefordert  worden  ist,  wird  eine  lästige  und 
wohl  auch  kostspielige  Zngabe  bilden  ^  jedoch  ohne  wesentlichen 
Einflnss  auf  die  Rentabilität  ausQben  zn  können.  Femer  hat  die 
Gesellschaft  unter  dem  18.  Dezember  1689  die  Allerhöchste  Geneh- 
migung ziur  Ausgabe  weiterer  200000  Mk.  8t.-Actien  erhalten; 
aber  auch  hierdurch  wird  die  Dividende  nicht  geschmälert  und 
höchstens  die  Amortisation  dei-  St.-Pr.-Actien  auf  geringere  Summen 
als  bisher  beschränkt  werden.  Die  Vermehrung  des  Aiilagecapitals 
hat  sich  besonders  durch  die  Einrii  lituiis:  der  l^ahn  für  den  Personen- 
verkehr und  durch  die  v.eireii  des  uii;uisi;esetzten  Anwachsens  des 
Guter verkehi*»  nötlügen  iCrweiterungen  der  6tatioueu  erlürderiich 
gemacht. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sidi  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  42  SG2  Mk.,  Betriebsreservefonds  (zur 
Instandhaltung  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel)  7ßG4  Mk.,  Bilanz- 
reservefonds B850  Mk.,  Dividendenreservefonds  mit  der  Maximalhohe 
von  40  ODO  Mk.  i)ereit8  voll  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Ge- 
schäftsjahr 1888/89,  welches  bis  auf  die  Betriebsausgaben  auch  das 
bisher  beste  ist,  hat  folgenden  Verkehr  ergeben:  Es  worden 
352  634  000  kg  Flachten  und  hierunter  200  680  000  kg  Eüsenerze 
mit  einer  Transporteimmhme  von  238  300  Mk.  befördert,  im  Ganzen 
aber  2G1  320  Mk.  vereiiiiialimt.  während  die  Betriebsausgaben  45,'24Vü 
—  120178  Mk.  und  der  Betriebsiiberschuss  demnach  111112  Mk. 
bet.rn<r.  wodurch  sich  das  beirebene  Anlagecai»iUil  mit  12,j^%  ver- 
zinst«. Zur  Bewältigung  dieses  \  t  rkelirs  waren  4  Locomotiven 
und  48  offene  (lüterwagen  als  Kigenthuni  der  Gesellschaft  vor- 
handen, doch  sind  die  Letzteren  der  königlichen  Eisenbahndirection 
Elberfeld  miethweise  zur  freien  Verfügung  überlassen,  während  der 
eigene  Wageubedarf  gegen  Zahlung  von  Lauf-  und  Zeituiiethe  sei- 
tens jener  wieder  gedeckt  wird,  was  einen  Aufwand  von  4614  Mk. 
erfoi*derte,  während  die  Gesellschaft  für  die  ausgeliehenen  Wagen 
7008  Mk.  erhielt.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich 
auf  46  Köpfe. 

Stataten,  CoaoeMlon,  flwolAfliiehes.  Bits  der  Geteltschaft  ist  Siegen; 
die  BepräseDtanten  derselbun  elnd  der  Aafsiehtärath  and  die  Direction;  das 
Geschäftsjuhi-  ist  das  Etatsjahr.  -  A  clioticapif  al  ult.  1890:  COOOOO.Mk.  St.. 
Actien,  454000  Mk.  Ht.-Pr.- Acti»n,  Hti.U-  in  Stücken  zu  500  Mk.  Bei  den 
OeDeralversammlaogtia  jede  Actie  beidui*  tiurtea  1  äUmmo  ohuu  Busclu-äokaug; 
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ordtntlidio  GeneraWentnmlaDgeD  jährlidi  einmal  iwischeo  1.  April  ood  8L  JvlL 
DivIdeDdeoberecbtigaDg  «inichst  der  Bt.<Pr.-AelieQ  6%  ereilt,  noter  der  Zm- 
httlfeDihme  det  Di?idendeiireeerTefoDds  und  mit  Recht  aaf  Nftcluudilaiig,  hiierMf 
8t.-ActieD  bis  so  5Vo>  MebrAbersehnM  kut  erent»  Completlmng  dea  DiTidendeii' 

reservt'foods  auf  40  000Mk.,  weiteres  Mehr  zur  AmoHiietion  der  8t**iV.-Aetieii. 

Divideodeiizahlnug:  4  WikIki)  nach  Geueralversammluo^,  epäteetens  ab  ult, 
August,  Verj.  4  Jahre  nach  Ft,  Ausl.  der  St.-Pr.-Actieu  im  Juli  auf  folgendes 
März  mit  Dividend«uherf'chtip:iiii;r  für  n^'cri  Iruifones  nogchäftfjahr,  Verj.  der  &U9- 
gclüoston  Stücke  oach  4  Jahrvu.  Bei  eiwaigor  Liquidatioo  der  Gesel!«cbafT 
St.- Pr.- Actien  btjtreffs  Dividenden  und  Cspitalweith  vor  St. - Actien  voll  zu 
befriedigen,  hierauf  St. -Actien  nach  Neuiiw^riü,  Ki  st  auf  alle  Actien  pro  rata  der 
Beträge  gleichmässig.  —  Pn-Oblig.  uU.  1890  iu  Umlauf  100  UOO  Mk.  ä  500  Mk^ 
Zt  4V»Vo,  Zt.  3. 1.  ood  l.  7.  Tilgung  mit  1000  MIe.  pliie  ZiDunwaeba,  AoaL 
im  JoDt,  snm  eraten  Male  1800  auf  3.  Janaar  mit  Zioaeo  bia  31.  Desember; 
YeritärknoK  der  TUgnngaqiiote  and  Kftndigang  auf  einmal  bereite  jetst  aolaaaig; 
Verj.  der  Zioaeo  4  Jahre  nach  Ft.,  der  aoagelooeteo  Staclce  uaoh  11  Jahren.  ~ 
Zahlstellen:  Nor  die  eigeoe  Gesellschaft  akasse  in  Siegen.  —  Obligotor  iscbe 
Publicatlonaorgane:  Deotacher  Relchsanzeiger,  Siegeoer  Zeitung  und  Sieg* 
Lahn-Zeitung.  —  Dotirung  der  Fonds:  Krneuerungsfoods  nach  Regulativ,  Be- 
ti  ;,  }...r<  st'rvr'fnnde  rnin.i^  -jtens  mit  VioVo  Anla;»'cnp!ta!8 .  dnch  ^h^A  j^-it 
lS5t  ^.""i  alljalirlicli  HiOO  Mk.  hit^zn  v»  rwan<lt .  :iiit'za>;iiiiiM'-ln  iOÜUt'Mk, 
l^ilaii/it rvi  fuudd  mit  '/jq  deü  lli-iiiLiewiüii.-*  utul  aufzusauiiuflü  uuf  10  ^/n  df'ä 
Aüla^<  capituis;  Divideudi  üreservefoiiUd  uiil  40üOoMk.  bereits  voll  und  nur 
bieraaf  zu  erhalten.—  Beeteoeraog  und  Aolcaaf  oaeh  allgemeinen  prenaaiaelien 
BiaeobahogeeetBen;  aoaserdem  Geaellaohaft  verpfliebtet,  anf  Aofordera  dea  Mi- 
oiatera  deo  Betrieb  an  die  Terwaltong  einer  anachlieaaeoden  Bahn  (hier  alao 
der  preaaaiachen  Staatababo)  xo  tberlaaaeo  gegen  eine  Beate  in  Höhe  dea  darch- 
aobDittlichen  Beinöberechas^xs  di-r  letzten  6  Jahre«  mindestens  aber  gegen  4Vi*^/o- 
—  Börse:  Actieii  und  Oblig.  sitiJ  an  keiner  ßör.'^e  eingeführt. Dividende 
pro  18S8  89:  St  -  Actien  5%,  St.- Pr.- Actien  «%. 

Geographie.  Di«»  Hahn  ist  12. so  km  !aii^,  liof^t  an  den  nördlichen  Ans- 
läufern  des  West erwalde»  und  f^ehurt  dfi  polii i.solun  Kiiitli<iluiiu  nach  l'ri.»- 
v?n7,  Westfalen  an  Sie  b»'trinnt  l)ei  dem  rfi!  Eiset u,  hat  vorth  ir.-.elit  iiil  nor»]- 
Uclit?  Uicltiuug,  ht  im  ubuciitlittl  bis  zu  dem  Dorfe  Kiserf»  M,  u  itl  Lttr  iu 
das  Siegthul  und  verbleibt  in  diesem  bis  Siegen.  Aaf  Station  Eiscrfeld  hat  dt« 
Baho  den  ersten  Aoachtaaa  an  die  Staatababo  (Linie  Betadorf- Siegen  deaSiaeo- 
bahndiractionabeairka  Elberfeld),  nachdem  aie  vorher  im  Dorfe  Eiaerfeld  die 
Zweigbahn  nach  Beinhold  Forater  Erbatollen  entaaodt  hat.  Daoo  awiaehen 
Eiaerfeld  nod  Siegen  geht  die  Zweigbahn  naeh  Haioerhalte  ab,  die  Baoptbabn 
aber  mündet  anf  Station  Siegen  in  die  bereits  genannte  Staatsbabniinie.  Die 
Bahn  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  liegt  mit  9,06  km  auf  der 
Öffeutlichen  Strasse,  hat  eine  Maximalsteigang  von  1:40  ood  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minnteu  pro  1  ku  lietriebeo. 


Enu^tiialbalm  (trach-JUetadugen). 

Goschichie.  Da  bei  der  Tracirang  des  wQrttembeiigiaclieD 
Staatsbahnnetzes  und  spedell  der  Oberen  Neckarbahn  die  Oberamta- 

Stadt  Urach  Berücksichtiguug  nicht  hatte  fiuden  küuueu,  so  eut- 
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achloBS  man  sich  in  den  intereflsii'ten  Kreisen,  behufs  Erhaltung 
und  Belebnng  der  dortigen  Industrie  sowie  der  Erleichterung  des 

umfangreichen  Holzhandels  zur  Herstellung  einer  Privatbahn  von 
Urach  an  die  Obei-e  Neckarbahn.  Das  zu  diesem  Zweck  gebildete 
Coniit^.  erhielt  uiitenu  7.  März  1872  die  Allerliüchste  Coiicession 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Urach  nach  der  Staats- 
bahnstation ^iet^singen,  und  hierauf  constituirte  sich  am  17.  Juni 
desselben  Jahres  eine  Actiengesellsclialt  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Stuttgart,  welcher  1877  aber  nach  Urach  verlegt  worden  ist. 
Das  auf  903  000  Golden  =  1 548  000  Mk.  festgesetzte  Grundcapital 
wurde  durch  Ausgabe  Ton  Actieu  im  Betrage  yon  7B0000  Mk.  und 
von  4V«pi^oentigen  Pr.- Obligationen  im  Betrage  von  768000  Mk. 
aofgebracht.  Hiervon  übernahm  die  Stadt  Urach  60000  Mk.  in 
Actien  und  gleichzeitig  die  Garantie  für  Verzinsung  und  Tilgung 
der  Pr.-Obligationen.  Der  Bau  wurde  noch  1872  hegonneui  die 
10,48  km  lange  Strecke  am  27.  Dezember  1873  eröffnet  und  von 
der  Gesellschaft  selbst  in  Betrieb  genommen. 

Während  andere  Bahnen  so  geringer  Auisdeliunug  gegenüber 
den  Bau-  und  Betriebslasten  einer  Vollbahn  meist  nur  schwer  die 
ersten  Entwickchmgsjalae  durchkämpfen,  gestaltete  sich  hier,  ob- 
p'leich  die  Entwickelunfrsperiode  dieses  Ihiteruehmens  in  die  Zeit 
der  allgemeinen  üeschältskrisis  tiel,  der  Verkehr  von  Anfang  an 
so  gut  und  regelmässig,  dass  schon  für  das  erste  Betriebsjahr  und 
weit«  i  liin  stets  die  Vertheilung  einer  Dividende  möglich  wurde. 
Als  dann  die  allgemeine  Geschäftslage  sich  besserte,  wuchs  auch 
hier  der  Verkehr  und  mit  ihm  die  Rentabilität.  Der  firstere  hat 
neuerdings  dadurch  einen  besonderen  Aufschwung  gewonnen,  dass 
die  bei  Urach  gelegenen  Basaltsteinbrliche  in  Abbau  genommen 
worden  sind.  Vor  Allem  aber  dankt  das  Unternehmen  seine  feste 
Fnndirung  und  sdn  Gedeihen  der  vonsttglich  umsichtigen  Verwal- 
tung. Für  diese  spricht  schon  im  Anfaiis:  der  trotz  des  gebirgigen 
Charakters  der  Bahn  nur  geringe  Bauaül\saud,  noch  mehi-  aber  die 
aullallend  geringen  Betriebskosten.  Der  Krst^re  stellt  sich  auf  nur 
14s  84»)  Mk.  für  1  km.  und  die.  Letztei-en  erforderten  sclion  in  den 
ersten  Jahren  wenig  über  40  '^^o  der  Bruttoeinnahme,  sind  dann 
aber  nach  und  nach,  besonders  seit  Einfülimng  des  Secundärbetriebes 
in  1883.  noch  mehr  vermindert  worden  und  betrugen  in  18b7  nur  30  7o* 
Die  Dividenden  stellten  sich  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro    1874    1875    1876    1877    1878    1879    1880    1881  1882 

2  2        2        2        2        2      .  2        2  2% 
pro    1888    1884   1885    1886    1887   1888 )  im  Durchschnitt 

3  4        4       4|M     4,50     4,60  t       2,88  7o* 
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Hierbei  ist  zn  beracksiclitigen,  dasa  fast  die  Hälfte  des  Aolage- 
capitals  durch  eine  4'',proceiitige  Anleihe  aufgebracht  wonien  ist, 
deren  Verainsunir  nnd  Til^mii^  jährlich  annähernd  40  000  Mk.  er- 
fordert, so  (iass,  wenn  wie  bei  den  meisten  Balmi  U  das  ganze 
AnlagecapiUl  in  Actien  beständ«'.  m-h  die  Dividende  auf  1  bis 
l'^"/o  Ilöher  qresJtellt  hätte.  Srll.suedciid  k<»mmt  der  hier  gewählte 
Modus  späUu-  den  Actieiiinhahci  n  zu  C^ut^.  indem  nach  Reeiidigun^ 
der  Amortisation  in  10'J4  der  ganze  Reinuberschuss  auf  das  nor 
geringe  Actiencapital  als  Dividende  entfällt. 

Bei  der  durch  Naturschönheiten  bevorzugten  Umgegend  von 
Urach  wird  die  Bahn  viel  von  Touristen  benutzt,  und  deshalb  er- 
bringt der  Personenverkehr  auch  einen  höheren  Procentsatz  der 
Oesammteinnahnie  als  bei  den  meisten  anderen  Bahnen.  Immerhin  aber 
ist  der  Güterverkehr  die  Haiipteinnahmequelle,  und  seit  EröflPuuiLg 
der  Hasaltsteinbrüche  in  hat  derselbe  den  Personenverkehr 

noch  Hit'lir  iilH  iiini^vl!.  Die  Haupttransportartikel  bildet^en  friilier 
Brennholz,  « icii  t  id»'  und  Mühlriit'a!)rik;il<'  in  Ausfuhr  s^wie  Siein- 
kolilen  in  Kintuhr,  inr  die  Zukunft  aber  dürfte  der  Trausport  vou 
Basaltsteinen  die  erste  Stelle  eiinu  hmen. 

Das  Vermögen  der  GeseUschaftsfonds  st«llt-e  sich  ult.  18s8 
wie  folgt:  ßmenerungsfonds  49  890  Mk.  und  Büanzreservefonds 
mit  78  000  Mk.  Nominalwerth  voll,  davon  25  405  Mk.  baar,  fiest 
in  ansgeloosten  Obligationen.  —  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene 
Geschäftsjahr  1888  wies  fol  «senden  Verkehr  auf:  Es  wurden  beför- 
dert 107  Ö20  Personen  nnd  46805  370  kg  Frachten,  hierfür  43495  Mk. 
bezw.  71  002  .Mk..  im  Ganzen  über  liiüöliiMk.  vereinnahmt.  Die 
Betrieb«ausj^aben  beii  ugen  42  Oöo  Mk.  —  34,oi  nnd  der  Betriebs- 
iibci-schuss  s4  4r»(i  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  \  crkeln  B  waren 
22  Beamte  und  Arbeiter,  2  Locomotiven,  8  Personen-  und  3  i^epäck- 
wagen  vorhanden,  während  die  Gäterwagen  je  nach  Bedarf  von 
der  württembergiächen  Staatsbahnverwaltnng  gestellt  werden,  woflir 
18S8  an  regnlativmässiger  Miethe  2392  Mk.  zu  zahlen  waren« 

Statitos,  CenOMitoi,  GetOhÜttliehM.  Der  Site  der  Gesellvelwft  Iit  Dncb; 

dio  Uopräseiitunton  deist'Ilnen  aind  ihr  Aufjsiclitsrath  und  der  Vorstand  (Direc- 
riiiii):  Has  (iL-sdiäftsjuhr  d«;ck;  si«  h  mit  dum  KalcndtTjahr. —  Actiencapital: 
780  OOU  Mk.  Actien  a  GOO  Mk.;  bei  den  Ci«*nrrahTr5:amTnltiogen  jede  Actie 
1  .Stimme  nhiif  Beschränknnj? ;  nrdentlicho  ^^enerulvtr-aimiilungoo  jährlich  eic- 
niiil  iiim  i  hülli  ili.r  ort«>ii  ti  Kalemi- 1  iiionutc  iu  Urach  oder  tu  ätott^art.  Divi- 
dtüdcüzahluüg  vüui  1.  Juli  ab,  Verj.  5  Jahre  nach  Ft,  —  Pr.-Oblig.  ult.  1890 
in  Umlauf  601  500  Mk.  in  Stücken  zu  600,  300  und  150  Mk.  Zf.  Zu 
9. 1.  nnd  1*  7.,  bei  den  Stucken  sa  150  Ifk.  aber  Dar  gauT^jährig  am  9.  Januar. 
Tilgung  nach  be8onder«iii  Plao  bis  1924;  AnsL  am  1.  tO.  aof  2.  Januar  mit 
Zinaberecbnaog  bi«  81.  Desember  a.  pr.  Vetj.  der  ZiiweD  6  Jahr«  naob  Ft,  die 
augelooetea  ttt&oketiiid  soleher  nicht  unterworfen.  —  Zahlstellen:  OleGeselt* 
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schafkakain  Id  Vraeh,  ferner  Id  Stuttgart  die  Württambergisolie  VereioebaDk, 
die  WflrttembergiiOhe  Bankaoetait  (vonnals  Pflanro  A  Co.)  vod  das  Baokliaiis 
Stahl  &  Federer.  —  Obligatorische  Piiblicationsorgane:  Oeutacher Beichs- 
uDzeigOftSchwübischer  Mercamod Uracher  Amtsblatt.  —  Dotirnag  der  Fonds: 
Krneaornn^sfoQds  nach  tlrniessen  des  Aursichtsraths,  BilanzresprvefoDds  mit 
78  000  Mk.  bereits  voll.  Bctri*  bsrepervt-foruls  wird  nicht  geführt.  —  Bestoueruug 
1111*1  Aüknaf:  Staat«-  und  (  m  iiiriiKii  .>tt'utji  u  nach  deu  allgemeiDen  gesetzlicheD 
H. >i iijuiiunf^t  n ,  staateaeitiire  AukaufabertfchliguDg  nach  25  Jalircn  von  Betriebs- 
tjrolluuug,  duü  ist  von  lbÖ9  getren  Erstattung  des  eiuikchi  ii  BauC4ipitals, 
wobei  ein  Extrazuschaas  bib  m  10  ";o  ^^^^^l^^^ii  gezahlt  werden  kauu,  wona 
Ankauf  vor  dem  fÜDfsigsteti  Betriebajahre  erfolgt.  Hierbei  aind  Betriebsmittel, 
Oerätlie,  loventarien  und  Haterialien  nooh  nicht  mit  inbegriffen,  ▼ielmelir  mass 
der  Staat  diese  nach  Taxwerth  noch  besonders  beiahlen,  kann  sie  von  der 
Uebernahme  aber  auch  ansschliessen.  —  B5rse  nnd  Oonrs:  Actien  nnd  Pr.> 
Ohl;  j.  nur  in  .Stattgart,  Conrs  ult  1880:  Actien  105  %,  Pr.-Oblig.  lOd 
Dividende  pro  1889:  5%. 

Geographie.  I>ir  Hahn  ist  10,4«  km  Um?,  liesrt  auf  dar  raula-n  Alb  nnd 
gehört  der  pnlitisi-laii  Kifithfüuii'j:  nach  dem  « ürlttnibiT^iec-hcn  Suliwiirzw uld- 
kreise  an.  bie  U'/iniit  in  i  drv  Ötadt  ürnch,  bt  tiutzf  hv'i  nordwustlichor  Rich- 
tung da»  Ermstlml  und  uhIihIl-I  anf  ritatiiin  Met^ingun  in  diu  Ob&to  Neckarbulio. 
Die  Bahn  ist  als  eingleisige  Volibuhu  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  aecuudär 
mit  einer  Fahrg  jscbwindigkeit  von  9  Minnten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein 
UaximallüngeugcfäU  Ton  1:80. 


Essen -Löninger  Eisenbahn. 

Geschiclite.  Löningen  ist  eine  ländliche  Ortschaft  im  Haupt- 
läuilertheil  des  Urossherzo^Miums  Oldenburg,  liegt  westlich  der  oldeii- 
burgischeii  Staatsbahulinie  Uldeiibiirf?- Osnabrück  und  ist  in  ihren 
wirtlischattlicheu  Verhältnisj^pn  vonviegrend  auf  Tiandwirthschaft  und 
Viehzucht  angewiesen,  hat  in  der  Nähe  beträchtliche  Waldungen, 
entbehrt  aber  der  sonst  in  Oldenburg  weit  verbreiteten  Torflager  und 
bedarf  deshalb  der  Aofohr  von  Kohlen.  Die  missliche  Ijage  der  Land- 
wirtbachaft  in  allen  noch  nicht  von  den  Schienenwegen  durch- 
schnittenen Gegenden  hatte  schon  vor  l&ngerer  Zeit  anch  in  diesem 
Orte  den  Wnns«^  nach  einer  Bahnverbindung  rege  gemacht,  doch 
verfielen  die  verschiedenen  diesbezüglichen  Projecte  wegen  der 
leidigen  JientabilitiltstVage.  So  blieb  die  »Touieinde  aul  ihre  eigene 
Kraft  angewiesen,  liatre  aber  das  dlück.  in  ihi-eni  Vorstand  und 
in  ihrem  Amtribauptiuaiin  den  X  erbäUnisaen  <:e\vaeli><  ne  Männer  zu 
haben  und  bei  der  oidenbiu-gischen  btaatsbahnverwaltun^^:  -  welclic, 
wie  schon  an  anderer  Stelle  gesagt,  den  Zweck  der  Staatsbahnen 
in  ihrer  hohen  Bedeutung  für  das  allgemeine  volkswiiMhschaftliche 
Wohl  des  Jjandes  in  einer  gegenüber  anderen  Staatsbahnverwal- 
tungen  ganz  hervorragenden  Weise  gelten  lässt  —  verständnissvolles 
Eutgegeukommen  zu  finden.  Su  entachloss  sich  die  Gemeinde,  eine 
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Bahn  von  Tiönin^en  nach  der  nächsten  Staatsbahiistation  Essen  (ndrd- 
lieh  von  Quakenbrück)  auf  eigene  Kosten  herzustellen,  die  Staatsbahn- 
vei'waltong  aber  erklärte  sich  bereit,  den  Bau  för  Rechnung  der  Ge- 
meinde zu  ttbemehmen,  eine  Ueberschreitung  des  Kostenanschlages 
von  400  000  Mk.  selbst  zn  tragen  und  den  Betrieb  unter  Gestellung 
der  Betriebsmittel  Regien  47 '/^"o  Bruttoeinnalimen  utikimdbar 
zu  busorji^en .  walirt  nd  ö  ^ znr  Dotirnng  des  Erneuei  niicrstoii4s 
verwandt  weiden  s(»llen  und  die  anderen  47 '/^  7o  der  GLiueiiule 
liöiiiugi'H  lipdinsrniiL^slMS  zufliesseu.  Auf  dieser  Gnindlaj^e  erhielt 
Letfist^re  unterm  ü.  Januar  18S8  die  Coucessiou  und  nahm  ihi*erseits 
eine  3'  gpr-ocentiiTe,  innerhalb  50  Jahren  in  gleichen  Jaliresraten 
zn  amortisirende  Anleihe  zum  Course  von  99  Vo  ^>  Darleiher 
ist  die  Spar-  und  Leihbank  in  Oldenburg,  deren  Name  als  leuch- 
tendes Beispiel  gegenüber  jenen  Grossbanquiers  des  Gteldwelt- 
marktes  genannt  sein  m5ge,  durch  welche,  wie  zur  Unterrichtung 
Uneingeweihter  hier  gesagt  sei,  Uebemahmconrse  von  68  "  ^  (cfr. 
iSeite  300)  und  von  71  7o  l*^!^'-  '*^eite  102(>j  etc.  isclbsi  lui  bereits 
fest  fuudirtt'  KisenbalmtMi  mit  besonders  8chwai*zen  Leitern  iu  der 
Ueöübichte  der  (l'H! se  ilen  iMsriibahiieii  verzeiclmet  sind. 

Der  Bau  begaim  im  I'ebruar  IS 88  und  die  Krott'nung  der 
13,«5  km  langen  strecke  erfolgt«  am  11.  August  desselben  Jahres. 
Die  Baurechnung  wird  mit  circa  370  000  Jttk.  abschliesaen,  so 
dass  der  Gemeinde  Löningen  SO  000  Mk.  erspart  bleibea  werden. 
Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich  somit  für  L5ningen  auf 
27 100  Mk.,  wobei  zu  berücksichtigen,  dass  die  Betriebsmittel  sei- 
tens der  Staatsbahnverwaltung  gestellt  werden,  dass  andererseits  aber 
das  Terrain  fast  durchweg  käuflich  erworben  werden  musste.  d:i  lie 
Bahn  ülfeiilliche  Strassen  nicht  benutzt  und  mir  eine  kleine  F  laclie 
im  Orte  Löninjren  im  Werthe  von  2500  Mk.  inientafeltlich  her- 
gegeben wordeil  ist.  In  der  iuer  noch  zu  Bericlit  zu  ziehenden  Betriebs- 
zeit von  August  bis  ult.  Dezember  1888  hat  die  Ges&mmtbrutto- 
einnahme  9944  Mk.  und  der  auf  Löningen  entfallende  Theil  4723  Mk. 
betragen,  inde»  sei  hier  ausnahmsweise  zur  Benrtheüung  der  finan> 
ziellen  Seite  des  Unternehmens  auch  noch  das  Besnltat  derGeachäfl» 
jähre  1889  mit  33660  Mk.  bezw.  16830  Mk.,  und  1890  mit 
41000  Mk.  bezw.  20500  Mk.  angegeben.  Diesem  Besnltat  gegenüber  . 
erfordern  Verzinsnni^und  Amortisation  der  Anleihe  jahrlich  1 7  000  Mk. 
und  193^  ist,  lall.»-  nicht  vorher  staatsseitiger  Ankauf  erfolgt,  die 
Bahn  lastenlreies  Eigenthnm  der  Gemeinde  und  eine  EämiÄhraequelle 
für  diese  zu  unumschränkter  Verwendung.  i)ei  Erneuerangsfonds 
ist  aus  der  Bruttoeinnahme  deä  Jahres  1888  mit  497  Mk  bei  der 
BeUiebsiühi'enn  gebildet. 
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GMOfltilM      OweWIHIcliti.  Mit  dm  Ar  4eo  Staat  etw*  «iitit«heiidtii 

Betriebtdefizita  hat  die  GemeiDde  durobaaa  iiiclita  so  tbiio.   Eine  BesteoeniDg 

der  Bahn  findet  nicht  statt.  Die  Zeitdaner  der  Cooceasioo  ist  aDbescIiränkt, 
doch  hat  sich  der  Staat  das  Recht  vorbehalten,  jederzeit  das  Eigenthom  der 
Buhn  kfiuflich  zu  erwerboii  jfo£f»^n  Zahlani!:  cU-9  Anlagecapitals  einschliesslich 
des  Bodenwerthes  des  uiunti^oltlicli  lipr(r*"_'t'^(Mi*»n  Tf*rrnin.«i  mit  9500  Mk.  und 
gegen  Erstuttunj^  der  duroli  di«  Ufr  Gemeinde  Lomugt-n  zugefallenen  47'/«% 
der  Bruttoeinaalimu  bis  üum  Verkauf  der  Bahn  etwa  nicht  gedeckte  VerfJnsang 
demselben.  Andcrerseita  aber  kann  der  Staat  buiin  Kaufact,  falla  ihm  nach- 
weistwr  Betriebadefliita  enrachron  atod  nnd  die  Oemeinde  Löningen  in  ihren 
471/1%  mehr  erhaUon  hat,  ala  snr  Badtennng  der  Anleihe  erfordertteh  war, 
dieee  letstgedaehten  Mehrbeträge  inr  Daeknng  leiner  Deflsita  beaoaproehen. 
tograpiMi  iat  die  Bahn  bereite  anf  Seite  607  anter  III  b.  behandelt 


Ettlinger  Seitenbahn. 

Geschichte.  Die  liir  die  Stadt  Kttliiigeu  eingerichtete  bUiion 
gleichen  Namens  an  der  bereits  in  den  vierzip«  r  Tahren  eröffneten 
()adi8chdn  Staatsbahnlinie  Mannheim -Karlsruhe -Basel  ist  von  der 
Stadt  etwa  3  km  Strassenweg  entfernt  Aus  dieser  Veranlassung 
beschloss  1884  die  Stadtgemeinde,  auf  eigene  Kosten  eine  Zweig* 
bahn  von  der  Stadt  nach  der  Station  Ettlingen  herzustellen,  and 
erhielt  unterm  11.  April  1885  die  Goncession  znm  Ban  derselben 
als  Eisenbalm  untergeordneter  Bedeutung.  Zur  Deckung  des  An- 
la^ecajtitals  nahm  sie  v'wit  Anleihe  von  ll."*ü">oMk.  auf;  der  Zins- 
iuss  derselben  betrug  aiilanglich  4  7o»  i^t  in  1888  aber  auf  S'/g^/o 
herabgesetzt  worden;  die  Amortisation  erfolgt  jährlich  mit  1*1 
plus  Zinszuwachs.  —  Der  Bau  wurde  von  der  grosslierzoglicheu 
Staatsbahnverwaltung  für  Rechnung  der  Stadt  ausgeführt  und  die 
2ysi  km  lange  Strecke  am  26.  Aognst  1886  eröffnet  Die  Baukosten 
betrugen  112  841  Mk.^  mithin  fOr  1  km  50  833  Mk.,  wobei  zu  berOck- 
sichtigen,  dass  die  Bahn  eigene  Betriebsmittel  nicht  hat.  Zur 
Vermeidung  von  Missverständnissen  gegenftber  den  Angaben  in 
statistischen  dienstlichen  Werken,  nach  welchen  die  Theilstrecke 
von  Ettlingen  Stadt  bis  Ettlingen  Holzhof  erst  am  lö.  Juli  1887 
.  eröffnet  worden  ist.  woraus  iu  Verbinduufj^  mit  der  Bezeichnung 
Holzliot  leicht  geiol<iert  werden  könnte,  dass  es  sich  hier  um  eine 
Verlängerung  der  Bahn  nach  einem  gewerblichen  Etablissement 
gehandelt  hätte,  ist  zu  bemerken,  dass  der  „Holzhof*  eine  öffent- 
liche Gartenanlage  ist»  dass  die  Balm  gleich  bis  dorthin  gebaut 
worden  ist,  dass  aus  Ortlichen  B&cksichten  aber  zwischen  Stadt 
und  Uolzhof  zuerst  keine  Fassagiere  befördert  wurden,  dass  die 
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Strecke  von  den  T^rsQgeit  jedoch  gleich  befahren  werden  masste, 
da  bei  dem  llolzhof  der  Rangirbahnhof  augelegt  ist. 

Den  Betrieb  besiorgt  die  ^'osslierzoglicbe  Staatsbahuven^'almii? 

imtci*  (Bestellung  der  lieamteu  und  Betriebsmittel  ^egeii  Herecluuiu? 
der  Betnebskusten  nach  vereinbarten  Sätzen,  vei*zichtet  al»t:r  im 
dicjL'iiiueii  .lalii't',  in  vvelchrii  sieb  das  hladlische  Aiilagecapital 
durch  den  lüernach  verbleibenden  L  eberschuss  nicht  mit  4  'V^  oder 
darüber  verzinst,  auf  die  Beiträge  zur  Central-  und  Bezirks  Verwal- 
tung nnd  zum  <  <ehalt  des  Streckenbahnmeisters  sowie  auf  die  Ver- 
gütung fftr  Mitbenutzung  des  Staatsbahnhofes  Ettlingen.  Die  Bahn 
dient  nur  dem  Peraonenverkehr  nnd  hat  in  den  drei  vollen  hier  zn 
Bericht  zu  ziehenden  Betriebsjahren  von  1886  bis  einschliesslich 
1H88  Einnahmen  von  17  894  Mk.  in  1887  bis  19  715  Mk.  in  1888 
erbracht.  Die  vertragsmässig  der  Stadt  in  Rechnung  zu  stellenden 
IktricUsausgaben  schwankten  zwischen  71,oi>^,o  in  1888  und  84.i.'*\> 
iu  1887.  Der  hiernach  der  Stadt  zugefallene  Ueberschuss  beti*ug 
pro    1885  188()  iö87  188^ 

1225  41  Di  2845  5712  Mk. 

Von  diesen  Beträiren  hat  die  Stadt  den  ihrerseits  zu  doti- 
rendeu  Erneuerungsionds  mit  ()7o  der  Bruttoeinnahme  zu  belegen, 
und  der  ttbrige  Betrag  verbleibt  ihr  zur  Bedienung  der  Anleihe^ 
welche  hei  4procentigem  Zinsfuss  bis  1887  j&hrlicb  5980  Mk.»  von 
1H88  ab  jedoch  nur  noch  4305  Mk.  erfordert.  Der  Schwerpunkt 
liegt  fär  die  Stadt  in  finanzieller  Beziehung  in  der  Berechnung 
der  Betnebskosteu  seitens  der  Staatsbahnverwaltuiig,  und  betreffs 
dieser  nehmen  wir  auf  das  in  Seite  22  Gesagte  l^zug.  Im  Durch- 
>'  !iiiitt  der  vorgedaclileii  3  Bctrit'bsinhre  sind  sie  ilir  mii  «."xjd  Mk. 
pK»  1  km  berechnet  worden,  dem  gegeiiubei*  iu'i  den  selbststäiidiu^en 
d<  utschen  normalspurigen  Secimdärbahueu  für  das  Jahr  188Ö  nur 
^548  Mk.  erscheinen.  Sind  die  hier  in  Rede  stehenden  Summeii 
•  also  schon  abnorm  hoch,  so  berechnet  sich  die  Staatsbahnverwaltung 
die  ihr  nicht  nach  den  vereinbarten  Sätzen»  sondern  thatsftchüch 
emachsenen  Betriebsausgaben  doch  noch  unvergleichUch  h6her; 
diese  schwankten  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  zwischen  114,87  7« 
in  1885  und  122,73  7o  in  1887,  so  dass  sicV  die  Staatsbahnverwal- 
tung schon  von  den  3 '/;;  Hetriebsjahren  aus  der  Betriebslührunsr  der 
Bahn  einen  ziftermässigen  Verlust  von  20  l'tö  Mk.  lieraiiM^  elmet. 

Concession,  Geschäftliches.  Die  8tadtc!:eiii>  iii(l<  liat  für  die  Bahu  üur 
eiuen  Ernuueiuiigsfoudd  iuhreu  und  diesöu  ttlljalniicii  mit  6%  der  BruUa- 
einnähme  tn  dotiren.  Die  Staatebahnverwftltoug  tat  berechtigt,  die  Bahn  nach 
Ablauf  der  eraten  5  Betriebajahre  in  Pacht  an  nehmen  und  nach  Ablauf  dvr 
ersten  10  Betriebsjabre  kinflich  su  erwerben.  Hierbei  soll  die  Pacht  anf  GrnncI 
dea  Betriebaergebniaaea  der  letztrerflossenen  8  Jahr«  featgeaetst  nnd  tm  Aande- 
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raog  d«r  YerbfiltiiiMe  in  gewiaaen  Zeilrinmeti  neu  geregelt,  der  Kaurpreia  aber 
Ruf  den  SSfaclten  Bet^^^  dca  durohscbuittlichen  Reinertragee  der  letxten  8  Jahre 
berechnet  werdeOi  wobei  jedoch  mindestone  das  «rstmaltge  Anlagecapital  £« 
zahlen  bleibt.  Dio  Gcnirinde  ist  betrofl'd  der  Buhn  zur  gosetzlicheu  Staatsstcuer 
licraugezoguo.  Die  Aolüihe  charnkterisirt  sich  nicht  als  fiiseobahnpapler,  ist 
übrigens  auch  nicht  an  den  Börsen  eingffülirt. . 

Geographisch  iäi  die  Bahn  bereits  auf  Suite  565  uuivr  A  8.  behandvlt« 


Eutin -LiU>eeker  Eisenbahn. 

Geschichte.  Nachdem  die  ehemalige  Altona -Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft von  Kiel  und  Neumttnster  aus  ihre  Linien  unter  Ver- 
einig^iing  in  Ascheberg  über  Eutin  nach  Nenstadt  i.  H.  vorgetrieben 
hatte,  wurde  von  anderer  Stelle  aas  der  Bau  einer  Eisenbahn  von 

Eutin  nach  Lübeck  ins  Auge  gefasst,  um  so  eine  directe  Verbin- 
dung der  vorgenannten  ostliolsteiuiscliHu  l^inie  mit  der  Lübeclv- 
Büclieiier,  der  JVrliii- Hamburger  und  den  lUHcklenhurgisclien  Raiinen 
herzustellen.  Zuniichsl  snclilcn  {\w  Tiiigt-r  des  Proiectö  tUr  das 
ursprünglich  in  Actien  veranschlagte  Aniageeapiial  von  5  400  000  Mk. 
eiiie  4procentige  Zinsgarantie  zu  erlangen,  fanden  sich  dann  aber 
auch  bereit,  die  Herstellung  der  Bahn  unter  der  Bedingung  zu 
übernehmen,  dass  staatlichersei ts  für  den  in  öprocentigen  Pr.- 
Obligationen  aufzubringenden  Theilbetrag  von  3  000  000  Mk.  Ver- 
zinsung und  ^^Tocmüge  Tilgung  gewährleistet  werde.  Als  sich 
die  Regierungen  der  der  geograpluschen  Lage  nach  betheiligten 
Staaten  Oldenburg  und  Lübeck  hierzu  bereit  erklärt  hatten,  con- 
stitdrte  sich  mit  Concession  vom  2.  bexw.  10.  Juli  1B70  eine  Actien- 
gesellscbaft  unter  obigem  Namen  zum  Bau  und  Betrieb  der  in  Rede 
stehenden  Linie  Eutin -liübeck.  Das  Anlagecapital  wurde  auf 
2  4iH)U0oMk.  in  St.-Actien  und  3  ODO  000  Mk.  in  procentigen  Pr.- 
Oblie^ationen  ~  5l00O0U.Mk.  festgesetzt  und  Letztere  mit  vor- 
gedachier  i  iaranlie  versehen,  der  Gesellschaft,  ancli  in  beiden  Staats- 
gebieten das  verwendbare  fiscalische  Terrain  unentgeltlich  iil)erwiescn. 
Für  diese  Gesauimtsumme  übernahm  das  Baucousorlium  von  Er- 
langer Söhne  in  Fraukiürt  a.  M.  Bauauälühmng  und  Beschatt'uug 
der  Betriebsmittel  in  Generaleu treprise.  Wegen  des  Krieges  von 
1870/71  verzögerte  sich  die  Eröffnung  der  Bahn  bis  zum  10.  August 
1873;  dieselbe  hat  eine  Neubaulänge  von  32,oi  km  doch  ist  ausser- 
dem ein  Gleis  der  Litiie  Eutin -Neustadt  auf  0,99  km  zu  alleiniger 
Benutzung  in  Pacht  genommen ,  so  dass  sich  eine  Betriebs- 
länge von  33  km  ergiebt.  Beti'effs  Anwendung  der  Zinsgarantie 
bleibt  noch  zu  erwähnen,  da^n  von  dem  nach  Abzog  der  Rücklagen 
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in  die  statutenmftsdgeii  Fonds  V6rbleil)end6n  JabresikberschtuB  snr 
Bedienung  der  Pi\ -Obligationen  znnftebst  nnr  105  000  Hk.  verwendet 

werden,  hierauf  die  St.-Aclieu  bis  zu  3'/.7„  Divideudt:  erhalten 
und  erst  die  etwaisren  Restüberschüsse  zur  weiteren  Vemiisnug 
und  Zill  Auiori  isai  iuii  der  T,V.  -  Obligationen  in  Anweiulun^  konimen 
sollten.  W'aä  hierbei  zur  Bedienung  der  Oblig-ationen  fehlt  .  1  »leibt 
vuu  den  beiden  Garaiitiestaat^n  je  zur  Hälfte  zuzusdües^en ,  und 
diese  erhalten  in  Höhe  der  geleisteten  Zuschitsse  nen  ansznfertigende 
Actien  mit  der  Bezeichnung  Lit.  B,  welche  jedoch  nur  l^edingten 
Dividendenanspmcb  haben. 

Die  Rentabilität  der  Bahn  ist  bisher  nnr  eine  ftnaaerst  geringe 
gewesen;  die  Ausdehnung  derselben  ist  zu  unbedeutend  und  das 
Verkehrsgebiet  zu  beengt,  als  dass  der  eigene  Verkehi*  sie  ß:esren- 
uber  der  Capitalsbelastune:  mit  rund  172  000  Mk.  pro  1  km  und 
jregrenüber  den  Bet.np))sk<'steii  einei-  \'ollhahn  s:LMiiiß:end  alimentiren 
könnt«,  der  Durchgangbverkelir  aber  ist  ihr  bei  der  durch  die  hohe 
Leistungsfähigkeit  der  Concuirenzlinien  unt«i*stützten  Tarifpolitik 
nur  in  geringem  Masse  zugeflossen.  Alles  in  Allem  reichten  die 
Betriebsuberschüsse  zunächst  nicht  einmal  zur  I^eckung  der  ei'St- 
gedachten  105  000  Hk.  hin,  so  dass  yon  einer  Dividende  an  die 
St.-Actien  nicht  die  Rede  sein  konnte  und  die  Garantiestaaten 
alti&hrlich  mit  hohen  Beträgen  eintreten  mussten.  first  nachdem 
die  5procentigen  Pr. -Obligationen  mit  umlaufend  2861 000  Mk.  per 
1.  Juli  1B82  durch  neue  4procentige  eingelöst  und  hierbei  die  ans 
den  Jahresüberschüssen  zni  Bedienung  derselben  zunächst  zu  ent- 
nehmenden Beträge  \(iu  loöooo  Mk.  auf  TäOOo  Mk.  ermässigt 
worden  waren,  be^iserien  sich  die  Verhältnisse  zu  Gunsten  der 
Actio näi-e  in  so  weit,  dass  dieselben  von  1883  ab  regelmässig 
wenigstens  eine  kleine  Dividende  erhalten  konnten,  wohl  verstanden 
jedorli  nicht  aus  den  Betriebsüberschüssen  der  Bahn«  sondern  Dank 
der  Zinsgarantie»  und  auch  die  Qarantieznschttsse  verringerten  sich 
von  da  ab  entsprechend.  Hierzu  kam  noch  eine  sichere  jährliche 
Einnahme,  indem  die  Gesellschaft  von  1882  ab  ihre  Strecke  auf 
4,25  km  von  Lübeck  ans  an  die  Lftbeck-Btt<^ener  EisenbahngeseU- 
schaft  füi'  deren  Zweigbahn  nach  Travemünde  gegen  ein  jährliches 
Pachtfixuni  \oii  ILMiuoMk.  zur  Mitbenutzung  ttberliess.  iUiUi  fand 
auch  das  ei<*^ene  ünternehiueu  eine  Ausdehnung,  indem  die  Gesell- 
schaft mit  (  oncessioTi  vom  MO.  November  1^85  eine  normalsporige 
Secundärbahn  von  ihrer  Station  Gleschendorf  aus  nach  Flecken 
nud  Zuckerfabrik  Ahrensbdck  baute,  welche  7,86  km  lang  1886 
eröffnet  wurde.  Hiefzu  hatte  die  oldenburgische  Regierung  eine 
Subvention    fonds  perdn  von  100  000  Mk.  gegeben  und  die  Gesell- 
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Schaft  eine  4'/äproceutige  AiileiliL-  vuu  2öU0U0Mk.  ohne  Zinsgarautie 
auf  genommen.  Ist  aucli  besuiulers  durch  die  Zuckerfabrik  eine  Er- 
stark un*,'  des  Verkehrs  bereits  eingetreten  und  weiter  für  die  Zu- 
kunft zu  erhörten,  so  bleibt  die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens 
doch  immer  noch  eine  gedrückte.  Das  Missf^eschick  derselben  ist» 
dass  zur  Aufbringung  des  ersten  Anlagecapitals  zm*  grösseren 
tiälfte  Pr.- Obligationen  znmal  mit  dem  hoben  Zinsfnss  von  5  % 
ausgegeben  werden  mnssten.  Hätte  dasselbe  durchweg  mittelst 
St.-Actien  aofgebracht  werden  können,  so  w&re  denselben  al^ähr- 
licb  wenigstens  eine  kleine  Dividende  «ngeflossen,  so  aber  haben 
sie  die  ersten  10  Jahre  hindurch  luclits  erhalten  und  die  Capitals- 
belastung:  hat  sicli  überdies  durch  Aushändig^ung  der  Actien  I.it.  B 
für  die  geleisteten  Zinszus(  hn>.M:  bis  nlt.  1888  bereits  um  1  lOST'Jl  ILk. 
erhöht  und  wird  sich  auch  weiterliin  noch  vermehren.  Eine  Wen- 
dung zum  Besseren  wäre  nur  zu  erhoffen,  wenn  auf  der  ganzen 
Bahn  iSecandärbetrieb  eingeführt  würde,  wodurch  sich  die  Betriebs- 
ausgaben, welche  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  bisher  zwischen 
65,7«  %  iii  1^B4  und  (»2,85%  in  1B79  und  |^ro  Kilometer  zwischen 
6072  Mk.  in  1874  and  7808  Mk.  in  1883  geschwankt  haben,  ei"^ 
fahrungsgemäss  wesentlich  vermindeiTi  wQrden.  —  Dieser  unserer 
Ansicht  treten,  wie  wir  nicht  verschweis^en  wollen,  die  Verwaltnngs- 
vorstände  entgegen.  8ie  behaupten,  durch  I'-iniühruiig  des  ^ecundär- 
betriebes  so  gut  wie  niclits  zu '  sparen,  und  glauben,  durch  das 
damit  verbundene  langsamere  Fahimen  der  Pei-sonen/.iige  nnt^efalir 
den  ganzen  Pei'sorienverkehr  nacli  Kiel  eiuzubussen,  indem  daini 
Alles  den  Weg  über  Oldesloe  wählen  winde.  Hier  ist  nicht  der 
Ort,  darüber  zu  streiten,  aber  auch  Eutin -Lübeck  würde  wohl 
anders  darüber  denken,  wenn  es  nicht  die  unbegrenzte  Daner  der 
Zin«garantie  als  Rttckhalt  hätte,  ohne  welche  es  mit  Vollbetrieb 
längst  dem  finanziellen  Ruin  verfallen  wäre,  während  schon  mandie 
Bahn  durch  Einführung  des  Secandärbetriebes  vor  solchem  bewaJirt 
geblieben  ist. 

Die  Haupteiiiualuiit  quelle  bildet  der  Personenverkehr;  derselbe 
schwankt«  in  den  ersten  neun  Jahren  nn>tät  hin  und  her,  wies  in 
dieser  Zeit  ein  Maximum  von '2  Iti  »i'.K  Passagieren  und  17r)312Mk. 
Einnahme  in  1875,  ein  Minimum  von  213  859  Passagieren  in  1881 
und  ir>9(i08  Mk.  Personengeldeinnahme  in  1879  auf,  ist  von  da  ab 
jedoch  betreffs  Personenzahl  nnd  Einnahme  alljährlich  bis  auf 
882599  Fassagiere  und  211 684  Mk.  Einnahme  in  1888  gestiegen. 
Hiervon  erbringt  der  Binnenverkehr  die  reichliche  Hälfte,  diesem 
folgt  der  directe  und  dann  der  Durchgangsverkehr.  Im  Qftter- 
verkehr  ist  eine  noch  grossere  Unstätigkeit  zu  erkennen;  hier  liegen 
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die  Grenzen  zwischen  29  882  Tonnen  mit  K7  645  Mk.  Traosport- 

einuahmc  in  1876  nud  61305  Tonnen  bezw.  145  309  Mk.  in  1883. 

Die  Haupttransportaiiikt  1  sind:  «ietreide,  Bau-  und  Nutzholz.  Ziegel- 
st«*iiie.  SteinkolilcMi.  kirnst  lidic  I  »inig-ciiiittt'l  und  in  lu^nerer  Zeil 
Betliiiliiis.Nti  und  M!7i'n;^iii,>M'  d^r  Ziirkt'rfabrikatioii  Hetrerts  der 
( iesammtbruttoeiiiiiahiiit  ist  das  letzte  liiei  zum  Bericht  gezogene 
Jahr  ISHH  mit  ;^9o  iNiö  31k.  das  beste  seit  Bestehen  der  l^lui  ge- 
wesen, und  die  finanzieilen  GesamintreBultate  ergeben  sich  ans 
folgender  Tabelle: 

1873    1874    1875    1870    1877     IHTH     1879  I**0 
(:uruiiti<  zusi)nl8.4<>    01887  85156  76789  9:1668  8087^  9793ä  115459  97811  Mk. 

'Ä«';:  l,.;'a  I  o  o  o  o  o  o  00% 

1881    188:1    1883    18«4    1885    1886     1887  1888 

GamDticKntehüsBo    93877  69854  53454  Sivm  53466  63434  53378  53396  Mk. 

DiWdoDdü    di-r  i  f.        .        .  -        ,  110/ 

Actieü  Lit.  A  i        "        ^         ^  ^         *  11%. 

Hiemach  beziffern  sich  die  (larautiezuächüsse  und  damit  die 
bislang  aasgegebenen  Actieu  Lit.  B  auf  1198  791  Mk.  und  der 
Durchschnitt  der  an  die  Actien  Lit  A  gezahlten  Dividende  auf 
0,4  %.  Die  Actien  Lit.  B  haben  bisher  noch  keine  Dividende  er- 
halten. —  Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfoiids  betrag  alt.  1888: 
Bei  dem  combinirten  Reserve-  nnd  Emenerani^fonds  4677  Mk.  nnd 
hei  dem  lUhmzreserveroiuls  5777  Mk.  Der  Verkehr  des  letzten 
zum  Bericht  gezogenen  Jahres  18S8  wies  folgende  Zahlen  auf: 
Ks  wurden  befördert  282  599  Personen.  5(>l54  00()kg  Fi*arliUu 
und  hierfür  211 084  Mk.  bezw.  144  321  Mk.,  im  Oan/.en  al*er 
3902.'i5  Mk  vereinnahmt.  Die  Betriebsaussraben  beti'ugen  2ölälOMk. 
=  67,09%  ^^er  Bruttoeinnahme  und  6407  Mk.  pro  1  km;  es  ver- 
blieb somit  ein  Betriebsüberschoss  von  128  425  Mk.,  während  die 
Bediennng  der  Pr.* Obligationen  allein  140  862  Mk.  erforderte. 
Ztir  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  99  Beamte  und  Arbeiter, 
8  Locomotiven,  21  Personen-  and  55  Lastwagen  vorhanden. 

Stahrten,  ConoetslM,  Qetolilfllioliei.  Der  SiU  der  GeeelleeliAft  ist  Botin; 
die  Reprlflentanten  denelbeo  riod  der  Aofbtcbterath  «od  der  Yerwoltongenith 
(VorsUod).  Das  GeschäfUjshr  deckt  sich  mit  dem  Kalendeijabr.  —  Actieo- 
capital  ult.  1800:  3400  000  Mk.  Actieu  Lit.  A  Qud  1252177  Mk.  io 
Actien  Lit.  B,  Beide  in  .Stucken  so  600  Mk.  Bei  den  OeDeralverBaimnlao^en  je 
T)  Actien  beider  S  itni  1  Stiname,  Maximalstiminrecht  ciuechliesalic^  Vertre- 
tui  u  orclcntllt  In-  (iei»oralvi  i\>ammlung  jährlicti  einmal  innerhalb  der  ersten 
5  Kalf udeniMiiifttL'.  Dividend«  mi  Actien  TJt.  A  »ist  nach  Dotiruuu'  der  Fonds, 
Bedicuang  der  uu^arantirten  Pr.- ( ilili«:ati(>m  ii  und  Verwfiulnnjr  von  75  000  Mk. 
SOr  Btidieoung  der  garauliitLU  Ubli^uiiuneu  bis>  /.u  3'/^%;  hitrauf  o'/gO/^  Divi- 
dende an  Actien  Lit.  ß,  dann  noch  restireudu  Verzinsang  and  Tilgung  der 
garantirteo  Pr.-Obligationen  and  etwaiger  Rest  als  weitere  Dividende  an  Actiea  A 
nnd  B  gleiebmusig  pro  rata  der  Betrige.  Dt?tdeode»sahlaDg  späteateus  von 
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AuTttOg  Juui  ab|  Verj.  5  Jubiu  uuch  Ft.  —  Fr.- Obligalioueu  ult.  1890  iu 
Umlauf:  garatitlrte  4proeeDtige  3798900  Hk.  ft  1000,  600  und  100  Mk.;  na- 
garautlrte  4Vtprocentigo  344600  Mk.  &  1000,  500  und  900  Mk.;  Zt.  beider  3. 1. 
ond  1.  7.;  Tilgnog  Beider  mit  Vs%  plvs  Zioszowachs,  Anal.  Beider  gegen  Ende 
des  Jalirea  anf  1.  Juli  dea  folgenden  mit  Zinsen  bis  ult  Jnni;  Verj.  der  Zinsen 
5  Jahre  nach  Ft,  der  ansgeloosten  Stucke  10  Jahrenach  Auel.  Verstarining der 
Tilgnngsquote  bezw.  gäozliche  Kündignng  auf  m'Dmal  b* !  den  4[)rocuntigcD  von 
IWl  fin  und  bei  den  4V*>proc'L'nlipen  von  1895  an  zulässig.  —  ZahlstelleD:  in 
OldeuliiirLr  <Vu'  T>atid<  sbnnk  f  owio  die  Spar-  und  Loihbank:  in  liribrok  dir-  f'ommen^- 
battk,  in  Fraukfuit  a.  M.  v(»ii  Krl:iiiir<*r  .Söhne;  in  .'^chwerin  die  M«  cklt'til»urgi8che 
Jiuuk.  —  Ob  I  i tr a t  o r  i  s (•  Ii  r  rublicationsorga!)  o:  Deatscher  Keichsaiizeigpr, 
Anzeiger  für  da^  Füiätenthum  Lübeck  in  Eutin  und  die  Lubecktächtu  Anzeigen. 
—  DotiruDg  der  Fonds:  Combinirtor  Reserve-  und  Erueuerungsronds  jähr- 
lich mit  7600  Mk.  anfEasammelo  aof  75000  Mk.;  BilaDsreaerrefonds  mit  Vto 
Reingewinns,  anfsnaammela  anf  10%  des  Gesammtcapitals.  —  Bestenerung, 
Ankauf  etc.:  Das  Grondeigenthnm  an  den  gesetstichen  Abgaben  und  Lasteu 
herangesogen,  dber  Ankauf  nichts  vorgesehen.  —  Börsen  und  Cours:  Aetlen 
Lit.  A  in  Berlin,  Cours  ult.  1890:  50,u^Iq;  Actien  Lit.  B  an  keiner;  Pr.-Obüg. 
in  Hamburg,  (  ours  alt.  1880:  100,io<>/o.  —  Dividende  pro  1889;  Actien 
Lit.  A  1'        Lif.  B  0%. 

Geographie.  Hio  Hahn  ist  39  n  km  lang  nrsd  •r.  lioit  der  politisch«^n  Ein- 
llii  ilimcf  nacii  mit  34.7»  kin  d>  \n  old  iiburgiscli«*r)  l'iii sh  uthum  Lübeck  und  mit 
5, OS  km  dem  (»tbiet  der  freien  uml  Hansestadt  Lübeck  no.  Sie  beginnt  auf  dem 
preuBdi<»cheu  Staat sbahn ho fe,  betiutüt  pachtweise  auf  Ü,w  km  die  Ülelseanlagen 
der  Staat^hnlinie  Eutin- Neustadt»  trennt  aich  hierauf  von  dieser,  verfolgt 
vorherrschend  südöstliche  Richtung,  entsendet  bei  Gleschendorf  eine  in  obiger 
Lange  bereits  enthaltene  Zweigbahn  westlich  nach  Ahrensböck  und  mündet  in 
Lübeck  anf  dem  Bahnhofe  der  Lfibcck'Bfichener  Privatbabn.  Die  Hauptbahn 
ist  eingleisige  Vollbahn,-  die  Zweigbahn  dagegen  ist  bereits  als  normalspurige 
Secnndarbahn  gebaut,  hat  aber  durchweg  eigenes  Planum  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  iJie  Maximaisteigung 
beträgt  auf  der  Ersteren  1 : 150,  auf  der  Zweigbahn  aber  1 ;  60. 


Farge-Tegesacker  Eisenbahn. 

Gescliiclite.  Behufs  Aiistrebmiir  einer  unmittelbaren  Eisen- 
balinv(M-l)iiuiuiig  tiir  die  aiü  dem  rticliteii  l'ier  der  unteren  Weser 
nordwestlich  von  Jireinen  in  der  Pioviiiz  Hannover  gelegeneti 
industriellen  Ortschalten  Hlunienthal  und  Fargi'  bildete  sich  1884 
ein  besonderes  Coiiiite  und  erhielt  unterm  1.  August  desselben 
Jahres  die  Allerliöchste  Concession  zur  Erbauung  einer  normal- 
spmigen  Secundärbahn  von  Farge  über  Bluinenthal  nach  Grohn/ 
Vegesack  (bislang  Endpunkt  einer  Zweigbahn  ans  der  preussischen 
Staatsbahnlinie  Bremen-Geestemünde)  durch  eine  neu  za  bildende 
Actiengesellschaft.  Die  Bestimmung  des  in  1884  erlassenen  Gesetzes 
über  die  Actiengeselischaften,  dass  Actien  unter  1000  Mk.  Nenn- 
werth nicht  ziu'  Ausgabe  gelangen  durlen,  machte  die  ursprünglichen 
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Zeichnnii ereil  ttber  Actien  zu  je  aoo  Alk.  hinfällig  und  verzögerte  so 
die  dehniiive  Cuiistituirung  <ler  (n  selischaft  bis  in  das  Jahr  lsS8 
iiinciu.  Das  auf  500  000  Mk.  festgesetzte  Grundcapital  wurde  ira 
Verkehrsgebiet  der  Bahn  von  Gemeinden,  Industriellen  und  Privaten 
übernommen.  Die  Bauausführung  erfolgte  darch  die  Gesellschaft 
selbst^  wurde  am  16.  April  1888  begonnen  nnd  so  rasch  gefördert»  dass 
die  10,44  km  lange  Bahn  am  31.  Dezember  1888  eröffnet  werden 
konnte.  Den  Betrieb  bat  von  Anfang  an  die  königliche  Eisenbalm« 
direction  Uannover  unter  Geetellnng  der  Beamten  und  der 
Guterwagen  je  nach  Bedarf  gegen  Berechnung  der  wirklii^en 
Betriebsaustrabeii  und  aiiderwrititrer  besonders  vereinbarter  Siitze 
tibenioniiüeii,  woViei  die  Hntschiidigung  für  Mitbenutzung  des  Staat??- 
bahuhufes  Vegesack  mit  jährlich  3000  Mk.  und  die  Bezalihmir  U-s 
Locomotivrangirdienstes  mit  2,50  Mk.  pro  Stunde  die  weseutlichst<ju 
Posten  bilden.  Die  Berechnuiig  für  die  Güter-  und  etwa  geliehenen 
Personenwagen  erfolgt  auf  Grund  des  allgemeinen  Wagenregulativs. 
Von  dem  hiemach  verbleibenden  Betriebsdlierschoss  dotirt  die 
Eisenbahndirection  ftr  Rechnung  der  Gesellschaft  EmenemDg»* 
und  BetriebsreservefondSi  der  dann  verbleibende  Reinertrag  ftUt 
der  Gesellschaft  xur  Bestreitung  ihrer  eigenen  inneroB  Ausgalm, 
zur  Dotirung  des  Bilanzreservefonds  und  «iir  Bedienung  ihres 
Anlaofecapitals  zu.  In  dieser  Form  gilt  der  \' ertrag  für  die  beiden 
ersten  vollen  Betriebsjahre,  also  bis  ult.  MJirz  1891.  soll  dann  aber 
betrelts  der  lautenden  Hetriebsau.sgaben  auf  eitic  lähHiclie  Pausclial- 
entschädigung  abgeändert  werden,  während  Erneuerung  des  Über- 
baues zu  Lasten  des  ErneuerungsfondSi  Ergänzungsbauten,  Steuern» 
Fouerversichernn^rskosten,  Aufwendungen  aus  ausserordentlichen 
Ereignissen,  Unimien  und  Haftpflicht  auch  dann  noch  nffermfissig 
besonders  in  Rechnung  zu  stellen  bleiben.  Im  Uebxigen  Iftuft  der 
Vertrag  auf  nnbesttmmte  Zeit  bei  beiden  Contrahenten  zustehendem 
einjaliiigen  Ettndigungsrecht  auf  Ablauf  des  nftchsten  Betriebsjahres. 
Tritt  auf  diese  Weise  Lösung  des  Vertrages  ein,  so  erhält  die 
Gesellschaft  die  (lebäude  und  die  Oberbaumatenalien  der  auf 
ßalinhüf  Veiie^ack  fin-  ihre  eigenen  alleinigen  Zwecke  herfrest-ellten 
Anlage  in  natura  zurück  oder  den  (leldwerth  derselben,  dagegen 
ist  für  sie  das  s.  Z.  zum  Umbau  des  Staatsbahnhofes  Vegesack 
ihrerseits  hingegebene  erhebliche  Baucapital  in  solchem  Fall 
verloren. 

Die  Baurechnung  ergab  eine  ganz  bedeutende  Ueberachreitang 
des  Voranschlages,  besonders  dadurch,  dass  das  kostenlos  in  Aas- 
sicht gestellte  Terrain  schliesslich  sogar  ttbermftssig  hoch  bezahlt 
werden  mnsste,  und  femer,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  wegen 
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Einführung  der  Bahn  einen  umfassenden  Umban  des  ganzen  Bahn- 
hofes Grohn/ Vegesack  för  Rechnung  der  Gesellschaft  vorgenommen 
liatte.  8u  entstanden  schwebende  Schulden  im  Betrage  von  rund 
450  000  Mk.,  zu  deren  Tilgung  die  Gesell^cliaft  bereits  vor  Eröffnung 
der  Bahn  die  Aufnahme  einer  procentigen  Anleihe  beschliesseu 
musste,  inde&  ist  die  Geuehmigunn:  zu  dieser  bis  ult.  Ih90  noch 
nicht  eingegangen.  Sonach  wird  sich  das  Gesammtanlagecapi- 
tal  der  Bahn  auf  1 000  000  Mk.  nnd  ffir  1  km  aof  95  785  Mk. 
beUnfen. 

Der  Güterverkehr  gelang^te  erat  am  25.  März  1889  zur  Ein* 
führung  und  so  erfolgte  die  BetriehsfOhrung  bis  nlt.  Mftrz  1889 

fiir  Rechnung  des  Baufonds,  indes  bringen  wir,  um  ein  l^ild  über 
die  Verkehr.sverliältiiisse  und  die  liiiaiizielleii  Aussieliten  der  Bahn 
zn  oreben,  über  den  Txalinien  unserer  Arlteit  hinaus  die  Betriebs- 
resultate  des  Jahres  1889/90,  wie  folgt:  Es  wurden  vereinnahmt 
für  den  Personenverkehr  23  858  Mk.,  für  den  Güterverkehr 
52  556  Mk.,  im  Ganzen  aber  77  782  Mk.;  die  Betriebsausgaben 
betrugen  42  455  Mk.  =  54,58  7o  i^T^^  d^>*  Betriebsttberschuss 
35  327  Mk.  ^  3,&a  7o  des  auf  1 000  000  Mk.  angenommenen  Anlage- 
capitals.  Hierzu  kommt  fttr  die  Gesellschaft  ein  freiwilliger  Znschnss 
von  6672  Mk.  seitens  zweier  industrieller  Etablissements  als 
Aequivalent  l^'rachtcrsparniss,  so  dass  sich  der  Gesammtüber- 
schuss  auf  11  üi)0  Mk.  stellte,  iliervuu  waren  die  selnveVienden 
Schulden  (Imclischiiittlich  mit  4V3  7o  ^''^  verzinsen,  die  statuteu- 
raässigen  und  gesetzlichen  Fonds  mit  7179  Mk.  zu  dotiren  und 
andere  einmalige  Ausgaben  von  rund  7.') 00  Mk.  zu  leisten,  so  dass 
ein  ¥drklicher  Keingewinn  von  7500  Mk.  verblieb»  welcher  zur 
Betheüung  der  Actionäre  mit  iVtVo  Dividende  verwendet  wurde. 
Ans  diesem  £rgebniss  schon  des  ersten  Betiiebsjahres  lässt  sich 
auf  eine  gedeihliche  Zukunft  des  Unternehmens  schliessen,  wenn 
aneh  das  finanzielle  Endresultat  in  Form  der  Dividenden  durch  das 
für  eine  Secundärbalni  lidie  Aiilagei:ai)ital  und  weiter  dadurch 
beeintraclitijrt  winl.  dass  die  Hallte  des  Anlageeapitals  in  einer 
Anleihe  besLeueii  wird,  deri'u  iiciliciuiii^  einschliesslich  Amortisation 
jährlich  r>'*/o  und  im  V'erhältniss  zum  Gesammtanlagecapital  also 
2Vs%  erfordert.  Das  Vermögen  der  (icsellschaftsfoudö  stellte  sich 
ult.  1889/90,  wie  folgt:  Erneuerungsfonds  7870  Mk.,  Reservefonds  I 
1253  Mk.,  Bilanzreservefonds  305  Mk.  An  Betnebsmittein  waren 
zu  derselben  Zeit  2  Locomotiven,  3  Personen-  und  1  combinirter 
Gepäck-  und  Postwagen  vorhanden.  Betriebsbeamte  und  Güterwagen 
stellt  die  Betriebsfuhrerin,  Letztere  gegen  besondere  Berechnung 
nach  dem  Wagenregulaliv. 
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Statuten,  Conoesslon,  Getch&ftliohes.    Her  SWr  der  Gti^^  llschHft  ist 

Blumoothiil  fPriiviir/  ITnnnnvcr);  dir  R<»präsoi!tant«  ii  ilci .«olhen  sind  der  Auf- 
Hirhtsrntli  uiui  der  V^l^.sl,lll«l ;  tl.if  •  ;i'-iirli:irisj;ilir  int  «1;jh  Kial«jahr.  Ai  tit-D- 
cttpitul  ult.  1890:  üOU  UOÜ  Mk.  A.  ti.n  a  luüi)  Mk.;  bei  Geui'raiveri«ammhnu' 
jcdü  Actio  1  Stimiiu'  ohnv  Kt-Hctu  aiikung ;  urdeuUiciie  (leoeralvorsammluü^ 
jährlich  üiDnial  zwischen  L.  7.  uud  30.  tt.;  Omdendenvahlutig  spätestens  ab  1.11. 
Verj.  4J»lire  meh  Pt.  Pr.'-Obligationen  ult.  1890  noch  Dicht  Torhaiideo. 
-  Zahlstelle:  Die  Ges^llschaftekasee  in  Blamenthal.  ^  Obligatorische 
Pablilcationsorgaoe :  Deatseher  Reichsanseiger  and  die  Norddeaiaeh« Volks- 
seiInngiD Vegesack.  —  Dolirvog  der  Foods:  EroeneraogafoDds  oaeb  Begulatir, 
BetriebsreHorvefunds  mindesteoB  mit  '/m  %  des  Anla^ecapitalSi  aarsnsamtni'lu  bis 
30  000  Mk  ;  HilansreserTefonds  mit  '^o  il^'^  Ueiogewioiid,  aufzasamoielu  bis  10% 
des  Aulagecapitals.  —  B e 8 1  e  u  e  r  u  ii  g ,  A  n  k  a  u  T  ü  t  c. :  Nach  allgetnt'iiieD  preassischeD 
Ei8enbahn^('«t't7(Mi.  Loümitj:  dos  II.  Gleises  kann  vom  Rossort mhiT?il(»r  r*Tordort 
wprdi'ii  \>v\  ciiK  r  Hniitoriiiiialmif  von  16  000  Mk  pro  l  km  3  Jalir«'  hiiittT- 
«•iiiaudör  uud  Umbau  zur  Vollliuliii  ji  derxcil  i.acli  Krmt'fi-:on ;  falU  Gctot;il^"liaft 
sich  weigtift,  kano  küuriichu  Utberiaseuiig  der  Baiiii  uu  Ueu  Staat  oder  eiueo 
Dritten  nach  den  Sätzen  des  Eiseobuhugtisetzes  von  1838,  mindeateuä  aber  gegen 
Brttattang  des  aofgewendetea  Anlage  cm  ptials  vetiangt  «erden.  —  Börsen  and 
Coars:  Papiere  an  keiner  Börse  eingeführt  —  Di  vi  den  de  pro  1889/00:  lVt%- 
fiMgrapIMe«  Die  Bahn  ist  10,44  ktn  lang  and  liegt  mit  10,ai  koa  aaf 
preassisehem,  mit  0,u  km  bei  Vegesack  aber  anf  Bremenser  Staatsgebiet.  Sie 
bildet  die  Fortsetsong  der  preussiächeu  Staatsbahnlioie  Hurg'lvesoni «Vegesack 
uud  führt  von  hier  aus  iu  nurdweätUeher  Richtung  auf  dem  hohen  rechteji 
Weserufer  über  Blumeuthnl  nach  Farge,  wo  sie  ohne  Fort-Setzung  endet.  Sie 
ist  als  nurmalspurigü  Secundarbuhn  gebant,  hat  n'chl  utiiriiustige  Neienngs- 
v<  rtiallni&He  mit  einem  Maximum  von  I  :  50  uud  wird  mit  einer  FaUrgeecli windig- 
keil  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Frankfurter  (irtttereiseiibahii. 

Geschichte.  Zur  Verbindung  der  bedtMitoiKltTtii  Fabriken 
von  Frankfurt  a.  ().  mit  der  n<»i dlicli  der  Stadt  an  der  btaatsbahn- 
strecke  Frankfiirt-Küstriii  gelegeuen  BraunkohlengniVu»  Vaterland 
hatte  ein  Privatmann  mit  Concessiou  der  königlichen  Eegiemng 
zn  Frankfurt  a.  ü.  vom  22.  Oktober  18dl  eine  normalspurige,  nur 
dem  Güterverkehr  dienende  Secandärbahn  von  der  genannten  Cfrobe 
nnd  der  bei  dieser  gelegenen  staatsseitigen  Ofiterhaltestelle  an  den 
Fabriken  vorüber  bis  an  die  Oder  gebaut.  Die  besonderen  An- 
schlussgleise an  die  einzelnen  Mlablissenients  waicn  aul  Kosten  und 
als  Kii^tMit liiiiii  der  Fabrikbesitzer  lier;;ej>tellt  wurden,  und  diese 
hatten  sich  contractlich  verpllirhtet.  ilire  Frachten  in  Fingang  und 
Ausgang  der  neuen  Giitereisenbahn  zur  Beförderung  zuzuweisen. 

Die  abgesehen  von  den  Auschlussgleisen  4,og  km  lange  Bahn 
wurde  am  19.  November  1881  dem  öffentlichen  Verkehr  fibergeben  und 
von  dem  üjjgeuthiuner  in  eigenen  Betrieb  genommen.  Indes  fiberliess 
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dei'üelbe  das  Unteriielinien  mit  Uecliuuug^  vom  1.  Juli  |1S82  der 
uuterni  28.  Desember  desstilben  .Talires  constituirteu  ^Frankfurter 
GfttereisenbahDgesellBchaft"  za  Eigentham  uud  Betrieb  uud  erhielt 
als  Kaufpreis  573  500  Mk.  in  Aetien  der  iieuen  Gesellschaft  Das 
Gesehäftscapital  dieser  belief  sich  zanächst  auf  600  000  lik.  in 
Actieii,  indes  dehnte  sie  18B3  das  Unternehmen  anf  Einrichtung 
deü  l  insclÜHL^verkeliis  an  ihrer  Odeiiaile stelle  /u  t'niiikliu  i,  aat" 
eij^ene  ^Schlepp-  mul  spätei-  aiicli  auf  tN'i\<(tiu;ii-I)arapfscUill't"alirt, 
üüwi*'  1H88  auf  Aukigiing-  eines  Verkehi sliafeiis  iiebsi  1  Jägerhäusern, 
Reparaturwerkstatt  und  Schiffswerft  au  der  Oder  zu  Pöpelwitz  bei 
Breslau  mit  directem  Gleiseanschluss  an  alle  in  Breslau  mündenden 
Eisenbahnen  aus  und  erhöhte  hierzu  bezw.  zum  Erwerb  der  er- 
forderlichen Schiffe  durch  Emission  weiterer  Actieu  ihr  Anlage* 
capital  nach  und  nach  auf  3  000  000  Mk.  Der  eigene  SchifSahrtsver- 
kehr  erstreckt  sich  anf  die  Wasserstrassen  aus  Oberschlesien  ab 
Oppeln  über  Breslau- Frankfurt  a.  O.  bis  Stettin,  nach  Berlin, 
Magdeburg,  Hamburg  und  bildet  die  bei  Weitem  wichtigere  Seite 
des  Unternehmens,  indem  der  Eisenbahin  t  rkt lir  aut  die  erste  An- 
lage bei  Frankflirt  a.  O.  be.schränkt  geblieben  ist.  Wohl  hat  die 
Gesellschaft  auch  am  Pöpel witzer  Hafen  Gleiseanlagen,  indes  sind 
diese  sachgemäss  zum  Schifffahrtsverkehi*  zu  rechnen. 

Was  nun  die  Verkehrsverhältnisse  der  i<Yankfurter  Bahnan- 
lage speciell  betrifft^  so  hängen  diese  gänzlich  von  dem  Geschäfts- 
Umsatz  der  angeschlossenen  Fabriken  ab,  und  da  die  bedeutendste 
dieser  eine  Starkezuckerfabrik  ist,  so  ist  der  Bahnverkehr  haupt- 
sächlich von  der  jeweiligen  Kartoffelernte  abhängig.  Hieraus  er- 
hellt, dassdie  linanzielleii  Resultate  bedenieiid«ni  Schwankungen  imter- 
worleii  sind.  -  UutMii  Hegriinder  liat  die  liaUn  aus  der  Zeit  vom  19. 
11.  81  bis  So.  0.  H'2  eiiieu  Reingewinn  von  27  941  Mk.  erbracht, 
und  die  Verkehrsresultate  seit  Uebergang  derselben  in  das  Eigen- 
thum der  Gesellschaft  geben  wir  nachstehend  in  Tabelienform,  wie 
folgt: 


Oeaehäfitjabr. 

1.  7. 82  bis  31.3.83 

1.4.83  „  31.3.84 

1.4.84  „  31.3.85 

1.4.85  ,,  31.3.86 

1.4.86  „  31.12.86 
1887 

1888 


Qüter- 

freqncnz 
inTitoueii. 
&  1000  kys. 

65  000 

115  901) 
113  894 


Ktiioahmo. 

58  631  Mk. 
81981  „ 
79  202  . 


III  809  ! 7M  013 


107  799 
94  187 
97  115 


61  i\M 
60  391 
66  367 


Bottiffi.-»- 
uttägabco. 

20  284  Mk 

37  423  „ 

38  522 
46  531 
27  425 
33  294 
35  154 


Hetriebs- 
überscUusi. 

32  347  Mk. 
44  558 
40  740 
31  482 

33  911 
33  097 
31213 


n 
» 
n 
» 
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Hiunittch  bewegten  sich  die  Betriebsausgaben  im  Verhaltniss 
zu  den  Bruttoeinnahmen  zwischen  44,«  ^^/^  1886/86  und  59,*  °/» 
in  1884/85  and  betrugen  durchschnittlich  49,7%.  ^  Unter  Ab- 
redinnng  der  j&lirlichen  Rücklagen  in  den  noch  jetzt  ffkt  die  Bahn 
getrennt  zu  Ahrenden  Emeaemngsfonds  ron  9500  Mk.  and  nnter 
Abrechnnng  des  auf  die  Bahn  entfallenden  Antheils  an  der  Rück- 
lage in  die  für  das  Gesammtontemehmen  gemeinschaftlich  ge- 
führten Betriebs-  und  Oapitalreservefonds  hättt  der  Heinertrag 
der  Halm  allein  fiir  das  Aiila^recapital  dieser  in  Höhe  von  OOU  000  Mk. 
ungefähr  lolgt^nde  Divideiideu  ergeben: 

pro  1882/88    83/84    84/85    85 '86    1886    1887  18B8 

6  5,6C»  5  3,50         5)63        3,69  3,50% 

im  Dorchschttitt  4,6«  Vo« 

Die  für  das  Gesainmtanlagecapital  des  Unteriiehnieiis  in 
Wirklichkeit  ge/alilteii  Dividenden  stelltf^i  sich  dagegen  in  den 
gleichen  Jahren  von  1882/h3  bis  einschliesslit  h  1«88  auf  6 
6,::.  TVc'  •'>,•••• '"ot  6  Vo'  ßt-'J'7o.  -1,öo  %  und  im  l^urchschnitt  auf 
6  "/o-  ^"»^  erliellt  hieraus,  dass  auch  das  Eisenbahnuuternehmen 
ftti*  sich  allein  durchaus  lebensfähig  wäre,  dass  aber  der  8chiff- 
fabrtsverkehr  die  finanziell  wichtigere  und  einträglichere  Seite  des 
Gesammtnntemehmens  bildet 

Das  Vermögen  des  Emeuerungsfouds  für  die  Bahnaulage  be- 
lief sicli  nlt.  1S88  auf  or>s  Mk.  und  dasjeniire  der  Betriebs- 
und rn)iilalresei"velündii  in  das  Oesannntiinternidinien  auf 
22  2U>.i  Ih  zvv.  20  25  1  Mk.  Kür  den  Bahnbetrieb  waren  zu  demselben 
Zeitpunkt  lü  Beamte  und  Arbeiter,  2  Locoraotiven  und  20  Last- 
wagen vorhanden,  und  im  Ganzen  stand  alt.  1888  die  Bahuanlage 
mit  597  013  Mk.  zu  Buch. 

Statateii,  COROMiloa,  GeieliiftHeliet.  Der  Sits  der  GeseUechaft  war  lamt 
in  Frankfurt  a.  O.,  ist  1885  aber  nach  Breslaa  verlegt  worden*  Die  Bepraaen* 
tanten  des  rüosnmmluntfinchmoDS  sind  di-r  Aiifsichtsnith  nod  der  Vorstaad 
(Directioii),  indvs  l»fatelit  für  die  Buhn  allein  noch  eine  Filinle  in  Frankfurt  a,  0. 

—  l'.is  (Jescliiift.-juhr  ist  seit  1880  das  Kalcmit  vhihr.  —  Actiencnpital  ult 
1S90:   Fiir  da«   ( Icsnmtntnntrrm.lim»'!)  3fii)(MKH)  Mk.    in  Stucken  zu  500  und 

1<X*0  Mk.;    lii.ivMii  auf  lii"   I'.alnjiiiiliii:»'  ulliiii  ()00  (        Mk.  ni  rechinen. 

5<'*i  Mk  A(  ii<  übt  sil/.  L'<'l*i  ii  t'tiif  tSiiiiime  oliue  Besclirankiiiij;; ;  ürdeiiiliche 
(>(.  lu  I  alvti>uuiiuluiigen  j.thilich  littmal  in  der  ersten  Hälfte  des  Ge8chäft!>julirv&. 
Divideudeuzahluug  spätestens  vom  1.  August  ab:  Verjältruug  4  JtUir  Dach 
Ablauf  dca  Kalendeijabrea  der  Fälligkeit  —  Pr.'Obligationen  nicht  Tor> 
liandtfu.  —  Zahlstellen:  Die  GeseUacbartakasse  in  Breslau  and  Jakob  Landau 
in  Berlin.  —  Obligatorische  Pnbticalionsorgane:  Der  Dentache  Beieka- 
anseiger,  die  Berliner  Börsenzeitnng,  dor  Berliner  Börsencourier,  die  Frankfurt« 
Odt^rzeitnii;:  nud  die  Breflnuer  Zeitung.  —  Potirunp  der  Fonds:  Erueuerungt» 
fouds  für  die  Bahuanlage  jährlich  mit  9500  Mk«;  firneuerungafond«  flr  das 
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8ehiffrabri«bttfrieb  nach  Ermessen  des  Aiirsichtsreths;  Bulii^bsieservcfouds  nir 
das  0,.ummtuü(erDehmeü  stamteDgemäss  mit  Vio%  des  Aolagecapi.als,  in 
Wirklichkeit  aber  freiwillig  mit  VjO/^  desselben,  aoftüsammeln  aaf  5%  des 
Grundeapitals:  C  apital-  (Bilaw-Wvefonda  mit  V»  des  Reingewinns,  anfsti' 

flammeiü  «uf  10%  des  Gegarnmtcapital..  -  lU  stt-uerong,  Ankauf  ete.  der 
Bahn  :  Grundst^nier.  K^BsrnBU-upv  und  Krei«ab;ral>.u.  Die  Concession  ist  aaf  die 
Dauer  vuü  45  Jahren,  vum  Tago  d.r  Betriebs.. ..ff.iun?  an  gerechnet,  beschränkt 
Bei  AWanf  dereelbeii  ist  regieruuKi*y.  itijr  d.  r  ÖtadtKenu  itnle  Frankfurt  a.  O.  das 
Ankaofsnieht  naeh  deu  Sätzen  des  Eiseubulmgesetzes  von  1838  vorbehalten.  - 
Börse:  Actien  in  Berlin  und  Breslau  eingeführt;  Cours  dtraelben  uli.  IH'jü- 

1.  i'Slr"ic??^.'^''  -  pro  im:  y,%  und 

pro  loHU :  o'/j 

,  '^'^  Bahnsniag©  ist  4,m  km  lang,  liegt  auf  dem  erhöhten 

Iroken  Oderufer  bei  Frankfnrt  a.  0.  und  gebort  der  poUtlsohen  Eintbetlnng  nach 
der  Provmz  Brandenburg^  an.  Sie  beginnt  an  der  Gfiterhaltestelle  .Grabe 
Vaterland«  der  Staatsbabnlinie  Frankfart-Küatrin.  mhrt  in  sSdÖsUleber  Riefatnng 
»»8  an  die  Oderumschlagatelle  der  Gesellschaft  unterhalb  der  Stadt,  ist  als 
uoromlBpurige  Öecundärbahu  gebaat  nnd  bat  eine  Mazimatstetgang  von  1:26. 


frankfurter  Yerbindungstiahii 

siehe  unter  „Städtiache  Verbindunga-  and  Hafenbahn  in 

Frankfuit  a.  M.« 

Fttrth-Ziriulorfer  EiNonbalin 

siehe  unter  „Lokalbahn-ActiengesellflclMtft  in  München.« 


Georg.s-3IarieulIiitten-Eiseiibalm. 

Geschichte.  Der  Georgs-Marien-Bergwerks-  nnd  üüttenverein 
zu  Geor^inarienhütte  bei  Osnabrück,  welcher  sich  1856  als  Actien- 
geseUschaft  constituüt  hatte  nnd  Bergbau  anf  Eisenstein,  Stein- 
kohlen und  andere  Mineralien,  die  Verhttttang  dieser  nnd  die  weitei-e 
Verarbeitiing  der  gewonnenen  Rohproducte  betreibt,  hatte  för  seinen 
eigenen  inneren  Verkehr  1865  eine  normalspurige  Locomotivbahn 
von  dem  Hanptetablissement  Oeorgmarienhütte  nach  seinen  westlich 
davon  gelegenen  Erzgruben  am  llii^^gelgebiige,  eiueui  Üebirgs- 
rficken  auf  den  nördliclieu  Aii.-.l.nUt;ni  des  TtMit..l)iirjrer  Waldes,  in 
Betrieb  genuinmen,  welche  unter  dem  Namen  iliig^elbaliii  bekannt 
18t.  Als  hieiaiit  von  der  damalii^eu  l\ölu-Aliiidener  Kisenbahn- 
geseüschatt  der  Bau  der  Venlo-llamburger  Kiseubahn  in  Angriff 
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Kenommen  worden  war,  beschloss  die  Bergwerksgesellschaft,  um 

ihre  I^tablissemeiits  und  Gruben  mit  dein  grossen  Eisenbahnneu 
in  nnmitlt'n)are  Verluiidniii^  zn  brin»2:eii.  die  1  Iii n '.'■elbahn  an  «lie  vor- 
genannte T-iiiic  ;ur/.u>(lili»'s>«'ii.  iiinl  fihieli  unter  dem  28.  Dczeml*er 
1868  die  Allerhöchste  Concession  zum  iiau  der  Anschlnssstrecke 
aus  der  Hüggelbahn  heraus  nach  der  Station  Hasbergen  bei 
Osnabrück  sowie  zur  Einföhrung  des  öffentlichen  Verkehrs  auf  der 
Linie  GeorgmarienhUtte-HoUhausen-Hasbergen,  w&hrend  der  alte 
Zweig  von  Holthausen  nach  den  Graben  am  H&ggel  Grabenhahn 
blieb.  Die  vorgedachte  Sti'ecke  wurde  am  2.  Januar  1873  dem 
vollen  öffentlichen  Verkehr  fibergeben.  Im  Jahre  1885  beschloss 
die  Gesellschaft  weiterhin  den  Bau  einer  normalspungen  tiruben- 
lijiliu  vun  Ilasbergen  nach  dem  l'ermer  Stollen,  welcher  dicht  bei 
ilei-  Station  Vilpe  der  Eisenbahnlinie  Osnabriick-Kheine  lie^t.  l>ie- 
selbe  wurde  1880  nur  für  den  eigenen  inneren  Verkehr  in  Hetneb 
genommen  und  ist  auch  bis  jetzt  noch  nicht  an  die  eben  genannte 
Linie  angeschlossen.  Die  dem  <»tt'entlichen  Verkehr  dienende  Strecke 
GeorgmarienhUtte-ilasbergen  ist  7,30  km  lang,  während  die  Graben- 
bahnen eine  IJlnge  von  13,50  km  haben.  Anf  der  Ersteren  warde 
am  1.  November  1877  die  Sicherheitsordnnng  für  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  eingeHihrt,  also  schon  vor  dem  allgemeinen 
Inkrafttreten  der  neuen  Hahnordnung.  Alle  drei  Linien  bilden 
eiiu'ii  Vermriffensbestandilieil  des  Hei-gwerksvereins.  Zum  Schhiss 
die>tr  allueiiit  iiien  1  ■eber.Niciit:  bleibt  noch  zu  erwähnen,  da*??:  die 
preussische  Staat  sbahn Verwaltung  bei  Erbauung  der  1 886  eröfineien 
Linie  Osnabrück-Brackwede  von  deren  Statinn  (Oesede  aus  ein  Anschlusa- 
geleis  nach  Georgmarienhütte  hergestellt  iiat,  so  dass  die  Linien 
des  Bergwerksvereins  auch  nach  Osten  hin  einen  unmittelbaren 
Anschluss  an  das  grosse  Bahnnetz  haben. 

Was  min  speciell  die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienende  Linie 
Georgmarienhütte-Hasbergen  betrifft,  mit  der  wir  hinfort  allein  zn 
thun  haben,  so  stand  das  für  diese  einschliesslich  der  Betviebsmittel 
aufgeweii«lt!te  Anlagcoapital  nit.  188S  mit  1  741  322  Mk.  zu  Buch, 
und  es  b<  /.itt*  i  i-  sich  somit  1  km  auf  2:^8  537  Mk.  —  Selbsti-edend 
ist  der  (lut^irverkehr  bei  Weitem  überwiegend,  und  die  Haupt- 
tran ^^I)^rtartikel  desselben  sind  Roheisen,  Hochofenschlacken, 
Schiackencemeut,  gusseiseme  Mutten-  und  Flau tschen röhren  sowie 
eiserne  Barrierentheile  in  Versand,  Kohlen,  Coaks,  Eisenerze,  fener^ 
feste  Steine,  Stabeisen,  Bleche,  Grubenhölzer  nnd  andere  Materialien 
fhr  Gruben-  und  HQttenbedarf  dagegen  in  Smpfang.  Betreib  der 
Kohlentransporte  ist  zn  bemerken,  dass  der  eigene  Bergbau  anf 
Kühlen  wegen  äusserst  schwierigen  und  kostspieligen  Betiiebes  in 
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den  betreffenden  Graben  ganz  unbedeutend  ist,  so  dass  Koblen  im 
Versand  überhaupt  nicht,  vielmehr  als  Haupttransportartikel  in 
Empfang  erscheinen.  Die  Bahn  wirthschaftet  meist  mit  einem  nur 
geringen  Ueberschnss,  öfters  sogar  mit  einem  kleinen  Defizit,  indes 

ist  hierbei  iiiehL  zu  vergessen,  duss  die  directeu  i'.iitiiahmen  der- 
selben überhaupt  nebensächlich  sind,  iln-  Hauptgewinn  vielmehr  in 
dem  aus  ihr  dem  (iesauimtunterne.limeu  erwachsenden  Voriheil  liegt, 
und  dass  die  Hahn  als  Grubenbahn  ohne  öffentlichen  Verkehr  gar 
keine  directen  luauahmen  eil)ringen,  sondern  nur  Ausgaben  ver- 
ursachen würde.  Die  dii-ecten  finanziellen  fiesttltate  der  Bahn 
stellten  sich  in  den  letzten  fünf  zum  Bericht  gesogenen  Jahren  von 
1884  bis  einschliesalich  1888»  wie  folgt: 

pro    1884  1885  1886  1867  1888 

BetrivbaeioDabme     170360  184025  160513  •  160  578  166533  Mk. 

ßutrubeaosgdbe       162873  169  Oi:)  166310  170454  153810  « 

EadrcsQltat            4-  7388  +  14983  -  5798  —  9876  -f-  13733  „ 

Das  Vermögen  des  für  die  Bahnanlage  besonders  bestimmten 
combinirten  Reserve-  und  Emeucrungsfonds  belief  sich  ult.  1888 
auf  23  000  Mk.,  und  an  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeit- 
punkt 3  Locomotiven,  3  Personen-  nnd  lü  Lastwagen  vorlianden. 

GeschaftMches.  Bahn  bildet  ehieii  Bestundtheil  dt-a  Geeaniintuuter- 

nehnicDS.  Der  Shz  der  (jesellschaft  ist  Georjrmarieiihütte  bei  Osnabrück;  das 
GeschäfUjabr  dereelben  utnfasst  di»  Zeit  vom  1.  Juli  des  laafendeo  bis  som 
letatoD  Juni  des  folgeoden  Jahres,  die  Betriebsergebnisse  der  dem  öffeDtlichen 
YerMr  dieoeoden  Babo  aber  werden  auch  für  das  Kaleoderjahr  mBamoeD 
gestellt.  Für  diese  wird,  wie  schon  engegebeoi  ein  besonderer  combinirter 
Reserve*  und  Emenernngsfonds  gefahrt 

Ssoflraphle.  Die.  Bahn  ist  7,80  Icm  lang,  liegt  auf  den  nördlichen  Ans- 
länfero  des  Teutoburger  Waldes  nnd  gehört  der  politischen  Bintheilung  nach 

der  Pr  V  r  7  nunnover  an.  Sie  beginnt  bei  Georgmarienliütfe  auf  eigenem 
Bahnhofe,  steht  rückwärts  aber  durch  ein  Anschlussgeleis  mit  der  Stantslmhii- 
lioiti  Osnabrück- Brackwede  in  Vrrbindang  und  führt  in  nnrilw»  stliclun-  Richtunf^ 
über  Holthausen  nach  Hnsb'  isiMi,  wo  sie  wiederum  einen  eij^fULU  Baliuhof  hi'- 
ßifzt,  welcher  aber  gleichfülLs  ilircc  tea  Auüehlusa  an  den  Staatsbahnhof  Ila-ber^it'n 
der  Linie  Veulo-Hamburg  hat.  Aus  dieser  dem  öffi'utlichen  Verkehr  dieueuden 
Linie  sweigcu  die  zasammun  13.«o  km  langen  Grubenbahnen  westlich  von  Holt- 
hausen nach  dem  Bäggel  und  kurs  vor  Hasbergen  westlich  nach  dem  Permer 
Stollen  ab.  Diese  Letxtere  schneidet  die  Linie  YenlO'Hambnrg  nnd  endet 
kors  vor  dem  Bahnhofe  Velpe  der  Staatsbahnlinie  Osnabrück-Rheine.  Mit 
ihrer  Endetrecke  liegt  sie  in  der  Provins  Westfalen.  Oeorgmarienhfttte- 
Hasbergen  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundar 
mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben  und  bat  eine  Maximal- 
Steigung  von  1:60. 


Digrtized  by  Google 


-    1096  — 


Oernrode-Harzgeroder  EisenbahiL 

Der  Bergbau  und  die  Httttenindnstrie  des  von  der  Natur  so 

reich  gesegneten  Harles  war  dnix;h  die  Bevorzugung  der  für  die 
Eisenbahnen  leichter  zuiriiuirliclM  ii  Herirrpviere  erheblich  zuröckge- 
gaiifren;  Alles  kam  daraiil  an,  aiuli  Uui  Schienen  woge  zw  erhalten, 
lu  dem  östli«  li'^NMi  Theil  des  fl;u  ze.s  stellten  sich  das  Ei8enhüti«n- 
werk  Mägdesprung  und  die  inmitten  eines  Bergwerkreviers  gele- 
gene betriebflame  Stadt  Hai^zgerode  an  die  Spitze  dieser  Bestre- 
bungen. Man  plante  die  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Gemrode 
südlich  Uber  die  beiden  genannten  Orte  nnd  weiter  dnrcb  den 
ganzen  dsUichen  Harz  bis  an  die  preussische  Staatsbahnlinie  Halle- 
Nordhausen.  Da  jene  Bahn  bei  den  unzweifelhaft  hohen  Anlage- 
kosten fürs  Erste  Aufsicht  auf  höhere  Rentabilität  nicht  bot,  viel- 
mehr der  /weck  derselben  in  dem  volkswirthschaftlichen  Nutzen 
gipfelte,  so  wandte  man  sich  wegen  ünanzieller  T^nterstüt/unL^  au 
die  Regierungen  dt^r  beiden  der  geogiapliischen  Lage  nach  btrtiiei- 
Ugten  Staaten  Preussen  nn«!  Anhalt.  Der  preussische  Ressortmi- 
nister aber  lehnte,  obgh  ic  h  der  weitaus  grössere  TheÜ  der  beab- 
sichtigten Bahn  innerhalb  Prenssens  zu  liegen  gekommen  wäre, 
derartige  Unterstützung  ab,  und  so  verfiel  das  Froject  in  seinem 
südlichen  Theil  von  Harzgerode  aus  von  selbst.  Um  so  günstiger 
gestalteten  sich  aber  die  Aussiebten  für  den  nördlichen  Thdl,  da 
1888  preussischerseits  die  Ausführung  der  Linie  Quedlinbnrg-Geni- 
rode-Ballenstedt  angeordnet  W(ti  (len  war  und  der  Verkehr  des  jetzt 
nur  noch  in  Rede  stehenden  auhaltischen  Theiles  vom  Harz  von 
jeher  nach  Quedlinburg  gravitirte.  Nachdem  die  herzogliche  Re- 
gierung namhafte  BeUieiligung  am  Anlagecapital  sowie  kostenlose 
Hergabe  des  verwendbaren  landeslu  i  rlichen  und  üscalischen  Terrains 
zugesichert  hatte,  constitnirte  sich  mit  Ooncession  vom  14.  Oktober 
1886  am  10.  Januar  1887  eine  besondere  Äctiengesellschaft  unter 
obigem  Namen  mit  einem  Anlagecapital  von  900000  Mk.  HieiTOti 
übernahm  die  anhaltische  Re<,icrung  300  000  Mk.  St.-Actien,  die 
andere  Hälfte  dieser  Sorte  wurde  von  dem  Kreise  Ballenstedt,  den 
betheiligtt'u  (lenuiinltMi  und  rriviiiinteressuiilen  gezeichnet,  die  mit 
einer  Vur/ugsdividendc  von  t\',  7o  :iiisg('statt45ten  .'lOtMUHi  Mk. 
Actien  Lit.  A  aber  Übernahm  die  mit  <ier  Bauausführung  und  dem 
späteren  Betrieb  beauftragte  T^<ikaibahn-Bau-  und  Betriebsgesell- 
schaft Hostmann  &  Co.  zu  Hannover.  Dieselbe  erhielt  tur  die 
Bauausführung  der  mit  1  m  Spurweite  herzustellenden  Schmalspur- 
bahn nnd  für  Beschaffung  der  Betriebsmittel  850000  Mk.»  und  die 
restirendei)  50  ü4»0  Mk.  verblieben  der  Gesellschalt  zur  Bestreitung 
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der  Gninderwerbekosten.  Der  Bau  war  bereits  ixd  September  1886 
mit  vorllttflger  Genehmigung  begonnen  woi'den,  die  Erdffnung  der 
ersten  Tfaeilstrecke  Gemrode-Mägdespning  erfolgte  am  7.  August 

1887,  die  der  ganzen  17, so  km  laugen  Balm  aber  in  Folge  der 
grossen  Schwierigkeiten  beim  Ikui  der  Reststrecke  erst  am  l.-Inli 

1888.  Die  kiloinetrisclie  Belastung  beträgt  hiernach  51  428  Mk.  — 
Der  Betrieb  ist  zunächst  auf  die  Dauer  von  12  Jaliren  an  genannte 
Betriebsgeselischaft  überlassen.  Dieselbe  erhält  für  die  Betriebs- 
ftihrung  für  die  Unterhaltung  der  Bahn  und  Tür  die  Uebernahnie 
aller  Unfall-  and  Haftpflichteachen  auf  die  ersten  drei  fietriebsjahre 
60  %  ™d  TOtt  .vierten  an  55  %  der  Bruttoeinnahme-,  so  dass  ftr 
die  fiisenbahngeseUscbaft  znnftcbst  40  und  sp&ter  45  %  verbleiben, 
doch  sind  hierbei  der  Betriebeffthrenin  pi-o  Jahr  45  000  Mk.  als 
Mindestentschädigung  verbürgt  derarti  dass  der  ans  der  procentn- 
ellen  Vertheilnng  för  die  Betriebsführenn  gegenüber  dieser  Mindest- 
entschädigung sich  ergebende  Fehlbeiiag  von  der  Eisenbahngej?ell- 
schaft  aus  ihren  i)ro('entnellen  Antheilen  ergänzt  werden  iunss  Die 
Dotirung  dei*  vorgescbiiöbeneu  Fonds  ist  Sache  der  Eisenbalmge- 
sellschaft. 

Die  erste  Betriebsperiode  unifasste  die  Zeit  von  EiMnung 
der  ersten  Theilsti-ecke  am  7.  August  1887  bis  zam  Schluss  des 
Eröffnungsmonats  der  ganzen  Bahu,  d.  h.  bis  znm  81.' Jnli  1888. 
Mit  Rücksicht  anf  den  Theilbetrieb  in  dieser  Periode  sei  hier  nnr 
das  finanzielle  Endresidtat  angeführt:  Die  Gesammtbrnttoeinnahme 
betrag  34123  Mk.;  hiervon  erhielten  entsprechend  der  ihnen  zu- 
gesicherten Mindestentschlldigung  die  Betriebsftkhrer  28  575  Mk. 
und  die  Eisenbahngesellschaft  5548  Mk.  Da  die  Betriebsausgaben 
33  462  Mk.  erfordert  hatten,  so  ergab  sich  tlir  die  Betriebsfiihrer 
ein  Derizit  von  44s 7  Mk.  —  ^^'egen  Ueberleitung  auf  das  Statuten- 
massige  Etatsjalir  nnilasste  die  zweite  Betriebsperiode  die  Zeit 
vom  1.  August  lüö8  bis  31.  März  1889,  mithin  nur  8  Monate, 
aber  durchweg  mit  vollem  Betrieb.  Es  wurden  in  dieser  Zeit 
33  314  rei*sonen  und  7684  Tonnen  BYachten  befördert,  hierftti* 
20  889  Mk.  bezw.  20  770  Mk.,  im  Ganzen  aber  42  736  Mk.  ver- 
einnahmt. Hiervon  erhielten,  wiederum  unter  Ansatz  der  Minimal- 
entschftdignng,  die  Betriebsfahrer  30  000  Mk.  und  die  Eisenbahn- 
gesellschaft 12  736  Mk;  da  die  Betriebsaasgaben  38  252  Mk.  er- 
fordert hatten,  so  ergab  sich  fftr  die  Betriebsföhrer  ein  Defizit 
von  8252  Mk.  Da  die  Eisenbahngesellschaft  ans  den  iM^ebnissen 
des  Theilbetriebes  die  vorgeschriebenen  Fonds  noch  nicht  zu  Itilden 
branidite  und  die  Vorzngsactien  noch  aus  (k^n  l'anluiids  zu  bedienen 
wai'en,  bo  uberschrieb  sie  ihren  KinnahmetUeil  aus  1887/88  auf 
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188s '89,  bildest«  aber  aus  dem  so  zusammengesetzten  Keingewinn 
des  Letzteren  die  vorgescbriebenen  Fonds  nnd  zahlte  an  die  bevor^ 
sagten  Äctien  lit.  A  die  statatenmftssige  Dividende  von  4Vt 
Was  die  VerkehrsentwickeluDg  betrifft,  so  ftbersteigen  schon  die 
bisherigen  Ergebnisse  die  Voranschläge,  nnd  wir  haben  es  hier 
demnach  mit  einem  lebensfähigen,  durch  und  durch  gesunden  Unter- 
nehiueii  zu  ihuii:  aiu  li  tiir  die  F^etriebsführer  werden  sioli  die  Ver- 
hältnissf  bald  iriiubiiger  gestalt^^n  und  die  bisherioren  geringen 
fizits  in  Korttäli  kommen,  denn  die  Betiiebsausgaben  sind  schon 
überall  in  d(  n  ersten  .Tahren  am  höchsten,  hier  spricht  aber  noch 
dei*  'J'heilbetrieb  der  ersten  Periode  sowie  ganz  besondei*s  der  Um- 
stand mit^  dass  vorläufig  zwei  Drittheile  der  i^'rachten  sich  harzeiii, 
also  bergauf  bewegen  und  dass  hiernach  ansserdem  etwa  die  Hftlfte 
der  Wagen  den  Weg  leer  znri&ek  machen  mttssen.  Betreffs  der 
Art  des  Betriebsvei*trages  wollen  wir  das  bei  Altona-Kaltenkirchen 
Gesagte  nochmals  wiederholen,  dass  die  procentuelie  Tbeihniir  der 
liiuttueiinialinie  das  rationellste  und  zweifellos  gerechteste  }*i-incip 
ist:  dabei  ('iii>innlit  das  hier  anfrtMiomiiiciie  TI)eiUing>s erhiiltuiftS 
nnd  die  zugebilligte  Mindestentschädigung  den  erfährungsgeniässen 
luocentuellen  bezw.  bei  zunächst  noch  zu  geringen  Bruttoeinnahmen 
den  kiiometrischen  Betriebskosten. 

Das  Vermngen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  188^/89, 
wie  folgt:  Emeuemngsfonds  1200  Mk.,  Unfallreservefonds  600  Mk., 
Bilanzreservefonds  600  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben 
Zeitpunkt  4  Tjocomotiven,  9  Personen-  nnd  32  Lastwagen  vo^ 
banden,  und  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf 
22  Köpfe. 

Tebr)-  (Irii  ciireiitlicheii  l\ahmen  unserer  Arln-it  lnii:ni>  ist 
hier  nocli  der  neuerlichen,  verhältnissmässig  bedeutenden  Erweite- 
rung des  l'nternehmens  zu  gedenken.  Entgegen  der  ersten  Ab- 
sicht, eine  Bahn  durch  den  östlichen  Uiirz  von  Norden  nach  Süden 
zu  schaffien,  richtet  sich  dieselbe  nach  Westen  weiter  in  den  Uan 
hinein  und  hat  den  Zweck,  die  Ortschaften  des  Selkethals,  die  doiv 
tigen  Hüttenwerke  und  Flassspathgruben  bis  nach  Gflnthersberge 
sowie  weiter  die  brannschweigischen  Ortschaften  Stiege  und  Hassel* 
leide  iu  (las  Eiseubalmuet/.  /.ii  /irli»'n  und  die  hiesiiren  l)€deutenden 
liscalischen  Forsten  von  Anhalt  und  Braunschweig  nielu"  uut/bar  zu 
machen.  Wef^eii  des  ablehnenden  Verhaltens  des  braunschwei- 
gischen  Landtages  betreffs  finanzieller  Subventionirung  der  Knd- 
strecke  Günthersberge-Hasselfelde  erstreckte  sich  die  Erweiterung 
zunächst  nnr  auf  die  12,m  km  lange  8elkethalstrecke  Alexisbad- 
Oüntherdberge.   Zu  dieser  gleichfalls  ganz  im  Anhaltischen  gele- 
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genen  Lmie  erhielt  die  Gesellschaft  anterm  21.  September  1888 

die  Concession  sowie  die  Genehmigung  zur  Ausgabe  von  350  Ouu  Mk. 
Actien  Lit.  B  und  300  000  Mk.  bevoi-zugter  Actien  Lit.  A.  Die 
Ersteren  sind  nüt  200  000  Mk.  von  der  aulialtisclieii  Kcgieniiig 
und  mit  150  000  Mk.  vom  Kreise  Ballenstedt,  von  den  Stadtge- 
meindeu  (Quedlinburg  und  (Tüuthersberge  sowie  von  dem  Harzer 
Bt^rgwerksverein  Nendorf,  die  berorzugten  Actien  aber  von  zwei  Bank- 
instituten  ftbemommen  worden.  Bauausffihrang  und  Vermehmng 
der  Betriebsmittel  geschah  wieder  durch  Hostmann  &  Co.  in  Oene- 
ralentreprise  für  600000  Mk.,  nnd  auch  der  Betrieb  ist  auf  die 
Dauer  des  ersten  Vertrages  gegen  die  gleiche  procentuelle  Brutto- 
einnahme (mit  60  7n  bis  31.  März  1892),  jedoch  unter  Erhöhung  der 
Mindestentscliädigung  für  Gemrode- Harzgerude-  Günthersberge 
auf  70  000  Mk.  an  diese  übertragen.  Die  Eröffnung  der  Balm 
erfolgte  streckenweise  bis  1.  Juni  16()().  Nachdem  der  brann- 
schweigische  Landtag  in  seiner  Frühjahrasession  1890  die  Be- 
willigung einer  Ijandesbeihülfe  a  fonds  perdu  bis  zum  Betrage  von 
230000  Uk,  ittr  die  Endstrecke  Günthersberge- Hasselfelde  be- 
schlossen hatte,  ist  nunmehr  auch  diese  der  Gesellschaft  concessio- 
nirt  worden,  indes  trftgt  sich  die  Letztere  noch  mit  weiteren  Pro- 
jecten,  um  doch  noch  den  Anschlnss  gegen  Nordhausen  zu  er- 
reichen. 

Statuten,  Coaoession,  Gesoh&fUloiiei.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Harz- 
gerode; die  Heiträsentaiiten  derselben  sind  der  Anf^^lantli  und  der  Vorettnd; 
das  Oeechift^'abr  ist  daa  Etatjahr.  —  Actiencapital  für  die  bis  nlt.  1890 
erOilheteii  Strecken  950000  Mk.  Actien  Lit.  B  (St-Actien)  und  600000  Mk. 
Aetien  Lit.  A  OicToraigte),  Beide  in  Stflcken  xa  1000  Hk.  Jede  Aetie  beider 
Sorten  1  Stimme  «»bne  Beschränkung:  ordentliche  Generalversammlung  jiilirlich 
einmal  zwischen  1.  7.  und  BO.  9.  Actien  A  4V2%  Vonsugsdividende  ohne  Hecht 
auf  Nachzahlung,  hierauf  Acfit  ii  B  1»is  5%  Dividende,  Rest  unter  alle  Actien 
beider  Sorten  gleichmässiL'.  hei  etwaii^cr  AufJösnnir  der  Gesellschaft  (.'apitalworth 
der  Actien  A  vor  B  zu  il<  cken.  IMviMeiul»  ii/ciilihiii;;  apHte^tens  vom  1.  Novcniljcr 
ab,  Verj.  3  Jahre  nach  lt.  —  Pr.-Oblig.  nicht  vorhanden,  —  Zahlstelle: 
Bankhaus  G.  Vogler  in  Quedlinburg.  —  Obligatorische  Publicatioüüdr^'iuie: 
Deutscher  Keichsanzeiger,  Anhaltischer  Staatsauzeiger,  Magdeburgische  Zeiuiag.  — 
Dotirung  der  Fonds:  Emeuentngsfonds  nach  besonderer  Bestimmung  des 
anhaltischen  Ministeriams  nach  AnhSrang  des  GesellschaltsTorstandes,  in  1S88/89 
mit  100  Hk.,  m  1889/90  mit  200  Mk.  pro  1  km;  Unfailreserrefonds  mit  Vsa  des 
Beingewini»;  Bilanzresenrefonds  mit  Vto  des  Beingewinns,  anfsnsammebi  auf 
10%  des  Gesammtanlagecapitals.  —  Besteaernng  nnd  Ankauf:  Ohne  be- 
sondere Besteuerung,  Ankauf  nicht  vorbehalten.  —  Börse:  Bis  jetzt  nicht  ein- 
geführt. -  Dividende  pro  1889,90:  Actien  Lit.  fi  0%,  alte  Lit.  A  4Vs%, 
neue  aus  Baufonds  4'yo- 

Geographie.  Dio  Staiiunbahu  Gemrode-HarzL'prixle  ist  17,5o  km  lang,  liegt 
auf  dem  iiordu^iiicheii  Tln  il  des  Harzes  und  ir«'h"rt  der  politischen  Eintheilung 
nach  dem  westlicheu  getrennt  liegenden  Theil  des  Herzogthums  Anhalt  an.  Sie 
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tief^innt  auf  dm  |>r<fUHiii(^ch<'ii  ^taati^bahnbofe  (lernrvdf,  führt  in  sfldlicfaer  Ridi- 
tung"  Eunftchst  bix  Ulgdespning,  tritt  hier  in  du  Selkethal  and  psMl  udi  den 
lahlreichen  Krtttuinnn$j:t'n  desi«ell>en  an,  woraus  sich  bis  Alexisbad  eini>  südwest- 
liche und  vi>n  <l;t  .1'  M>  /inu  K.iidi»unkr«-  Harzgerwde  eiue  .•»üdöstUclte  Ki  htung 
frLri«'^>t.  Die  Kalm  hat  <hirohwi<j  «iiitues  IManam  und  eine  MHximaUteigung 
von  1  :  2't.  I'ie  iiu  ersten  Theil  des  Werkes  noch  uicht  mit  in  Ansatz  ^ek'mmf^ne 
Linie  .\!<'\!«lfad-(JÜMtherjil»erii:e  ist  12.4'  km  lan^'  und  lietrt  irleiVhfal!«  irnnz  iniirr- 
balli  (Inhalt i>r)tfMi  (iel)iets.  Si»-  >'weiy:t  bei  Alexi^bud  vou  der  iStÄUiUil'.ihn  4b 
ittt'i  iH  iiiit/t  (lüitiiwci:  das  Sclki  tiial.  Hieraus  ergiebt  sich  zunächst  bis  Liii  lrn- 
berg  eine  .südvvestlit he  und  Vuu  da  bis  Giinthersbefge  uurdwestliche  Richcung. 
Auch  diese  Linie  hat  durchweg  eigenes  Planum  und  eine  MaximaUteigung  von 
1 : 30.  Die  i^parweite  betrttgt  bei  beiden  Linien  1  Meter  nnd  die  Fahrgeschwin- 
diglieit  4  Mtnnten  pro  1  km.  Von  Gflntliersberge  Ist  die  Forteetinng  der  Kahn 
nonlweatlich  nach  Hasselfelde  im  Bau. 


(ibisow  Berliiiclieiier  Eisenbahn. 

Geschichte.  Nachdem  die  Stargartl-Küstriner  Eisenbahn  1882 
eiüffnet  worden  war,  constitnirte  sich  am  10.  März  1883  zwecks 
Erbauung  einer  normalspurigen  Secnndärbahn  ans  dieser  too 
Glasow  aus  östlich  nach  der  Stadt  Berlinchen  eine  neue  Actienr 
geseilschaft  unter  obigem  Namen  und  erhielt  am  30.  Juni  desselben 
Jahres  die  Allerhöchst«  Concession.  Das  Anlap:ec.ipital  war  auf 
UäOOOO  Alk.  je  Zill  lliihw  in  St.-  und  Sr.-Pr.-Actien  festgesetet 
WHiideu,  lind  hiervon  übeinaiinicn  die  Provinz  Brandenburg 
IBnoDd  Mk..  der  zuständige  Krein  8oldin  200  OOO  Mk.  und  die 
Stadl  Herlinclien  50  OUü  Mk.,  so  daäs  zur  freien  Zeichmiug 
52()<)00  Mk.  verblieben.  Die  Herstellung  der  Bahn  einschliesslich 
Beschaffung  der  Betriebsmittei  wurde  an  den  Ei8enbahnQttte^ 
nehmer  Bachstein  in  Generalentreprise  übertragen,  von  diesem  da* 
Bau  mit  vorläufiger  Genehmigung  bereits  im  Mai  1883  begonnen 
und  die  lS,oi  km  lange  Bahn  am  81.  Oktober  1888  dem  Verkehr 
übergeben.  Auch  der  Betrieb  ist  in  einem  sogenannten  Garantie- 
vertniire  aut  die  Daner  von  zunächst,  zehn  Jahren  derai*t  an  den 
fjcnaniifen  Ki>^enbahnuntmipbnier  überlassen,  dass  er  die  ge- 
>.nniiitrii  Brutroeinnahnien  aus  dem  Betrieb  und  der  Verwaltung 
der  Bahn  erhält,  seinerseits  die  Betriebsausgaben  und  die  Ver- 
pflichtungen ans  allen  I^etriebsunfTilli  n  /n  tragen,  den  Erneuerungs- 
und lieservefonds  zu  dotu'en  und  bei  einer  Bruttoeinnahme  bis  sn 
90  000  Mk.  herauf  eine  feste  Pacht  (dieser  Ansdruck  ist  allerdings 
■im  Vertrage  vermieden)  von  25  875  Mk.  zu  zahlen  hat,  wovon  die 
St  -Pi'.-Actien  die  statutenraassige  Dividende  von  4Vi  ^ 
sannnen  2l  ^Mk.  erhalten,  so  dass  der  Gesellschaft  wir  Deckmig 
der  eigenen  \  ervvaltungsunkuslen  etc.  45Ü0  Mk.  verbleiben.  Bei 
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einer  Brattoeinnahme  Aber  90000  Mk.  bis  zu  122062  Mk.  heraaf 
aber  hat  der  Untemehmer  ausser  der  erstgenannten  Summe  zwei 
Dritttheile  dieses  Melirbetrages  und  bei  einer  noch  höheren  Brutto- 
einnahme von  dieser  wiederum  die  Hälfte  an  die  Oesellscbaft  m 

zahlen.  Andererseits  eihält  er  aber  für  diejenigen  .lalire.  in 
welchen  die  I^riittoeiniiahiihiii  wciiiirer  als  i»0  00ii  Mk.  betragen 
haben,  die  sjjäteren  l'eberscliiisse  über  IH)  ooo  iMk.  Hnittoeinnahme 
80  lauge  aliein  und  unverkürzt,  bis  jene  Fehlbeträge  gedeckt  sind. 
Hierin  liegt  der  Schwerpunkt  des  Vertrages:  durch  diese  letzt  ge- 
naimte  Bedingung  hat  sieh  der  Untemehmer  eine  Bruttoeinnahme 
von  90000  Hk  (=  5000  Mk.  pro  1  km)  und  hierin  etwa 
54  000  Mk^  zur  Deckung  der  Betriebsausgaben  sowie  als  Aequi« 
yalent  f&r  das  sogenannte  Betriebsrisico  gewissermassen  gesichert. 
Letztere  Zahl  ergiebt  sich  durch.  Abzug  der  vertragsraäsMgen 
Garantiesniunie  im  Betrage  von  25  875  Mk.  plus  lOOO  Mk.  l\iick- 
lage  in  den  Reservefonds,  plus  rund  900U  Mk.  in  den  Knieuenmgs- 
fonds  (als  unf^etahre  lliioklage  von  ln"/„  der  Bruttoeiunalnne). 
Der  Anspruch  auf  eine  kiloinetrische  Bruttoeinnahme  von  500o  Mk. 
ist  aber  bei  einer  Lokalbahn,  deren  Verkebrsgebiet  nur  kleine 
Ortschaften  nüt  Landwirlbschaft  und  Kleingewerbe  umfasst,  ein 
ganz  erheblicher,  und  die  beanspruchte  Schlusssumme  von 
54000  Mk.  ergiebt  pro  1  km  3000  Mk.,  während  die  bisherige 
kttometrische  Betriebsans(^abe  im  Durchschnitt  nur  1726  Mk.  be- 
tragen hat  —  Ohne  Beeiuträchtignnfi^  dieses  Betriebs-  bezw. 
Garantie  Vertrages  mit  dem  Eisenbahnuaternehnier  J)achstein  hat 
die  Glasow  -  Berlincliener  Kisenbahnfresellschaft  in»  V  ertrage  vom 
23.  Sepieniber  18s  l.  welclier  unterm  15.  April  18R5  die  Aller- 
höchste Bestätigung  geiunden  hat,  Verwaltung  und  Betrieb  ihrer 
Bahn  an  die  Stargard  -  Küstriner  Eisenbahngesellschaft,  welche 
ihrerseits  auch  wieder  in  einem  analogen  Betriebs-  bezw.  Oarantie- 
yertrage  mit  dem  Eisenbahnnntemehmer  Bachstein  liirt  ist^  über- 
lassen. Inhaltlich  desselben  werden  die  Kosten  der  Betriebsleitung 
und  Vei*waltnng  beider  Bahnen  nach  dem  Yerhältniss  der  Brutto- 
einnahmen vertheilt,  und  nur  die  Aufwendung  fftr  den  Aufsichts- 
rath und  für  die  Generalvers.iuniiiiiiiiL;»  ii  werden  von  jeder  der 
beiden  (iesellhchaften  fiir  sieh  selbst  getragen.  Dieser  Vertrag 
zwischen  den  beiden  Geselbchaiien  gilt  zunächst  tiir  die  I  »auer 
des  Bachsteinschen  Betriebs-  bezw.  Gm  aniievertrages,  mangels 
vorheriger  einjähriger  Kiiiidi^rung  aber  stillschweigend  immer  auf 
je  fünf  Jahi'e  verlängert.  Hach  etwaiger  Auflösung  des  Bachstein- 
schen Betriebsvertrages  werden  die  Kosten  für  die  allgemeine  Yer- 
waltang  beider  Bahnen  wiederum  nach  dem  Yerhältniss  der  Bi*utto- 
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eiiHiahmeii  berechnet,  die  Kosten  fttp  Unterhaltung  der  ei^^eiien 
Biiliiiiiiila«^i'  liiil  Glasow-lierlinchen  allein  zu  ira^n-n,  und  dit-  KusltJii 
liir  die  Tmnj^portverwaltunjj  werden  tlieils  nach  VtjrhültJiis^:  der 
dnrchlaulenen  hocinnotiv-  und  \\  aiien-Achskilometer  zwischen  die 
beiden  W^rwaltungen  vertheiit,  theilä  beti^fft$  der  eigenen  Sti^ecke 
tllr  Jede  besonders  berechnet. 

Was  nun  die  Gestaltung  des  Verkehrs  betrifft,  so  ist  anzti- 
itthren,  dass  der  Personenverkehr  und  die  Einnahme  daraus  bei 
geringen  Schwankungen  sich  zwischen  26  768  Personen  in  188i/85 
und  82  087  Personen  in  1888/89  bezw.  zwischen  18  285  Mk.  in 
18B7  88  und  19  326  Mk.  in  1888/89  bewegt  hat,  während  der 
(iiiterverkelir  von  1K44U  Tonnen  bezw.  öl  OOS  Mk.  in  1884-8') 
alljährlich  bis  anl  üöoTö  Tonnen  mit  49  202  Mk.  Einnahme  in 
1888/89  gestiegen  ist.  Die  gesaninuen  Bnittoeinnahmeii.  welche 
dem  Betriebs-  bezw.  Garantievertrage  nach  für  die  (u  sellschatt  be- 
treffs der  augeublickliciien  Rentabilit&tsfrage  freilich  gleichgültig, 
wegen  der  späteren  Hückrechnungen  aber  besonders  wichtig  sind, 
setzten  mit  65  892  Mk.  in  1884/85  ein,  sind  mit  Ausnahme  eines 
geringen  Rflckganges  im  Jahre  1887/88  stets  gestiegen  und  haben 
in  1888/89  den  Betrag  von  76  881  Mk.  ergeben.  Hiemach  dflrften  sie 
sich  noch  eine  längere  Reihe  von  Jahren  unter  der  Stichsnmme 
von  Uü  UüU  Mk.  halten  und  die  ( iesellschatt  nur  auf  die  lixirt€n 
Heträofe  angewiesen  sein.  Das  finanzielle  Kndresnltat  ersri«'bt  sich 
bei  dem  CharakU'r  tles  Vertrages  aus  den  seitens  des  rnterneluners 
zur  KrfüUung  seiner  Zahlungsverbindlichkeiten  geleisteten  Zu- 
schüsse bezw.  aus  den  demselben  zugeflossenen  Ueberschfissen,  und 
es  stellten  sich  diese  för  die  einzelnen  Jahre,  wie  folgt: 
pro  1883/84  1884/85    1885/86  1886/87    1887/88  1888/89 

Könitz 

—  8945  —  9609    —  803    -f.  3589   +  2988   +  9327  Mk. 

Demnach  hat  der  Unternehmer  bis  inel.  1888/89  als  Aeqni- 

valent  für  sein  Risicu  2U47  Mk.  erübrigt.  Da^  iiuanzielle  Eud- 
resultÄt  der  Gesellschaft  beüef  sich  alljährlich  auf  die  vertrag«- 
mässig  garantiite  Dividende  von  4'//',  an  die  St.-Pr.-Aciieu, 
wälireud  die  6t.-Actien  immer  leer  ausgingen.  Bei  Selbstbetrieb 
h&tten  sich  die  Dividenden  wie  folgt  gestellt: 

pro  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888/89 
St-Actien         0  0  0        0,75       0,t2  1,m% 

St.-Pr.-Actien  3,6«  2,4?  4,4s  4,so  4,m  4,soVa 
die  St.-Actien  also  bereits  seit  1886/87  Dividende  erhalten  kOnnen, 
während  in  Wirklichkeit  statt  dessen  nnter  der  Wncht  des 
Gai'autiever träges  die  alljähilichen  1  eklbeliäge  au  einer  Jahres- 
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bruttoeinnahme  von  90000  Mk.  für  die  Geseli^ichaft  zu  einer  be* 
dingDiigsweisen  Schuld  von  137  687  Hk.  geworden  sind,  die  zwei- 
fellos noch  erhöht  wird  und  erst  gedeckt  sein  niuss^  ehe  die 
St.-Actien  eine  Dividende  erhalten  können.  Das  bisherige  Resultat 
des  Betriebsvertrages  besteht  für  die  Gesellschaft  also  daHn,  dass 
den  St.-Pr.-Actieii  lür  die  ersten  drei  Jahre  ein  Dividendenbetrjii^ 
von  zusammen  2.94  gerettet  worden,  den  8t.-Actien  dagegen 
schüu  jetzt  ein  Dividendeiibeti  ai,^  von  3,:w  ausserdem  aber  in 
vorstehenden  i;n  687  Mk.  ein  solcher  von  28,y8'^/y  für  die  Zukunft 
verloren  ist.  --  Ausser  obiger  bedingungs weisen  hat  die  Ueseil- 
schaft  noch  eine  unmittelbare  schwebende  Schuld  au  den  Unter- 
nehmer im  Betrage  von  16  318  Mk.  lilr  Eirweitemng  und  Aus- 
rüstung der  Bahnanlagen. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaft slonds  stellte  sich  ult,  1888/J59, 
\M«  folgt:  Ernenernngsf(mds  -'O  92'?  Mk.,  Specialreservefonds 
5844  Mk.,  Neheiif^rneuernngsfuiKls  ;>2(>i>  Alk.,  liilanzruscrvefonds 
32UÜ  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  2  Locomotiven,  3  Personen- 
und  15  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und  Arbeiterperaonal 
belief  sich  auf  21  Köpfe. 

Statitia,  Coneossloiit  GMoWifllleliM.    Der  Sifs  der  OMellttcUft  ist 

Kustno;  die  Repräsentaiiteu  durselbeu  ^iiid  der  eigene  Atiraichtarath  ood  die 
Diraelion  der  SUrgard  -  Kutrioer  Eisonbahngeselläcliaft;  das  Gt-'ächän.sjahr  iet 
das  Ktntejahr.  —  Actioncnpit  al  ult.  1890:  475  000  Mk.  öt.-Actieu  und 
475  OOÜ  Mk.  .S(.-Pr.-ActieJi  d  r)ÜO  Mk. ;  jede  Actio  1  Stimme  ohne  BtischräakuDg; 
oriientlicho  Goueralversammluni:  jährlich  einnml  zwischen  l.  7.  und  30.  9. 
St.-I'r.-Actit;u  4'/?%  Viirzu^r^dividtMide  ohuü  Kt'clit  auf  Nachzahlung,  hierauf 
St.-Actien  ^leicbfalla  bin  4'/^  "^/o»  vom  Rest  zwei  Diitlthoilu  uii  St.-Activii  und 
ein  Dritttheil  uu  St.-i*r.-ActieD.  Aus/.ablung  vom  1.  8.  ab.  Verj.  vit-r  Jahre 
neeh  Ft.  Bei  AafloBiiDg  der  Gesellschaft  Si'Pr.-Actiea  vor  St-ActiQo  voll  aqs- 
sosabWn.  —  Pr.*Obljg«tioneD  nicht  TorhaodeD.  —  Zahlstellen:  Die 
Kor-  ood  Neamirkische  BittersebafUicbe  Oarleheoskaaae  sn  Berlin.  —  Ob  Ii* 
gAtoriiches  PoblicBttonsorgan  nur  der  Dentsebe  Beiehsaaseiger.  — 
Dotiruug  der  Fonds:  Eroeaeraogsfonds  nach  B«galatir, Speciali^aerveronds 
oach  Bescbluss  des  Anrsicbtsratlis,  bisher  stets  1000  Mk.,  aursQsammeln  aof 
20  000  Mk.,  Bilanzreservefonds  mii  Vfo  dea  Reinj?*  vviiin^,  aufznsummeln  auf 
10  Vo  dt 8  Anlappcapttals,  Nebonerneuorangsfouds  mit  900  Mk.  —  Besteue- 
rung und  Ankauf:  nach  all^emeiueu  preuP3isrh«!n  Eisenbahngesitzcti,  jedoch 
ist  die  Gesellschaft  verptlichtel,  falls  eic  sich  weigert,  auf  Autorderu  des 
Rc8.s<jrtt))iniBters  die  Bahu  zur  Voilbaho  uiiii^ulniucn.  4la8  Eigeulhuni  au  der- 
selben gegeü  die  im  EiseobahDgruudgosetz  von  löJb  boatimmteu  Sätze,  iniu- 
destMW  abor  gegen  Zahlung  des  verwendvteo  Aulagecapitals  au  den  Staat  oder 
ao  einen  too  diesem  an  beaeichnenden  Dritten  absatreten.  —  Börse:  Actien 
nicbt  eingefnbrt  —  Dividende  pro  1889/90:  8t- Actien  0%.  8t*l*r.-ActieD 
4VtVs. 

0Mfiipliit.  Die  Babn  Ist  18,m  koi  lang,  liegt  im  norddentscben  Tief- 
lande  nnd  gebort  der  politisoben  Bintbeilong  nach  d«r  Frorini  Brandenbarg 
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•D.  Sie  beginnt  «nf  Station  Olatoir  der  SUrgard^Kdatriner  Kiaenbahn  and 
fuhrt  in  öitlicher  Riehtnog  ohne  jedwedea  T«rraiiihtndemiaa  bia  tu  ibrvo  Knd* 
pnnkte  Barliocben.  Sie  iat  als  normabpnrige  Secandarbahn  gebaut,  liegt  mit 
9,1  km  in  Steigungen  fiber  1 : 900  bia  1 : 100  binanf  and  wird  mit  einer  Fahr- 
geaehwindigbeit  ron  9  Minuten  pro  1  Itm  tietrieben. 


Giioien-Teterower  Eisenbahn. 

(Nach  AbscliluFS  des  zweileo  Tlii'ils  dieses  Werkes  kunfiir  li  in  don  Beaitz  dea 
(iroselierzogthums  Mecklt-nbnrsr  Schweriu  ubergegatigen.  > 

Im  lokale!)  Tnterr  s-c  d»  r  nonilit  li  der  Linie  Güstrow-Neubrati(i»-ii!'iir|r  der 
inerkh^nborgischwii  IViedricli-Franz-Kisrnbahu  im  OroB!'lier7.on;tiuira  MecklL-nbanr- 
Schvveiin  ereleeeneii  Stadt  tinoioD  und  des  do7.wiichfii  bitiudlichen  Undniiih- 
schaftlicii  rtsiclieu  LiiuUsitrichs  bildete  »ich  mit  Concej^sion  v<>in  14.  Febrnur  1^54 
eiue  ueuc  ActieuguseUscUaft  uutui*  obigum  Nameo  zweck»  Erbuuuug  citit^r  kisen« 
bahn  nntergeordneter  Bedenlnng  von  Gnoien  afldlidi  nach  Teterow»  Station  dar 
oben  genannten  Linie.  Der  Voranaehlag  belief  aiah  abgeaehen  von  dem  Gmnd« 
erwerb,  welchen  man  im  Allgemeinen  koatenloa  dnrehinfilbren  hoffen  durfte« 
anf  1 845  000  Hk.  Hierron  worde  der  Oeaellaehaft  eine  nnTersinallehe  und  nor 
bedinguDgsweise  zorücksozahlende  Landeabeihflife  von  515000  Uk.  bewilligt  und 
830000  Mk.  durch  Ausgabe  von  Actien  anfgebracht,  wi  iclx;  zum  grös^teo  The3 
von  den  Städten  Quoien  und  Teterow  sowie  von  dem  Et^t  nbahnbaouDt^^rnehmer 
Pr  Ti»'n^  in  St»  tfin  übernoinmon  wnrdfti.     Bau  niid  Hi^'.soliafluDg  der  Betriebs- 
mittel ülurtni'^  ili»-  ( Jefrllscliiift  diMii  gcnamiteii  Baaunti^rnehmer  geeen  Uoher- 
lassuog  <l''.s  L't'.-^aiiiintiMi  A iila'jt'capitals.    Die  Ausführau^  wurde  niiv<  raugiicli  in 
AugiiÜ  geuomuien  und  tliu  20,60  km  laii«^e  Ötrecko  beifits  am  ö.  N  ovember  ISM 
dem  Verkehr  übergeben.    Der  \  orauochlag  war  uiu  41 OUO  Mk.  uber9chriU«^u 
worden,  ao  daaa  aich  daa  Baucapitat  im  Ganieo  anf  1 386000  Mk.  and  für  1  km 
anf  59  579  Mk.  atellte.   Oieeer  Mehraafwaod  bildete  eine  mit  S%  veninaliehe 
Schuld  der  Geaellacbaft  an  den  Bannntemehmer.  —  Aneb  der  Betrieb  wnrda 
anf  die  Dauer  von  10  Jahren  an  Fr.  Lena  gegen  ein  Paeht6xnm  von  jährlieh 
97  000  Mk.  äberlaasen,  dnrcb  welchen  den  Actien  ebe  Dividende  von  3V«  Wkd 
der  Oeaellaehaft  aoMerdem  die  Summe   von  3000  Mk.   anr  Bestreitung  ihrer 
eigeneo  inneren  Verwallnngskosten  gesichert  war.  —  Als  aelbatatäudigea  Unter- 
nehmen hat  <iie  Bnhn  nur  1  Jahre  bestanden.    lUi  der  •r<*ringen  Aasdehnunf 
derselben,  und  da  ilii   \'<  ikelii-,>t:rlMrt  vorl;i\iti<j  lioch  der  «irossen  Tndn«1rio  ent- 
behrte, konnten  die  lietriebseitrubnidae  iu  den  hier  überhaupt  nur  zur  Spiacln, 
komtiieuden  iiiuiw  ick»  luncr^jahren  nur  geringe  sein.  Die  Gefammtbrnttoeiunataue, 
bei  welcher  von  Aulung  au  der  Güterverkehr  im  Vordergrund  staud,  »etzle 
1885  mit  68  191  Mk.  ein  und  atieg  ulijuhrlich  bis  auf  102  ld8  Mk.  in  1888;  die 
Betriebaanagaben  dagegen,  welche  1885  im  Yerbiltniia  an  den  Brnttoelonahmea 
93,nVo  erforderten,  gingen  bia  anf  74,»%  in  1888  herunter.   Nach  DoUrang 
der  Fonda  nnd  nnbekämmert  nm  daa  Faehtverhiltniaa  ergab  daa  Jahr  1885  eia 
Defiait  von  7908  Mk.,  die  drei  folgenden  Jahre  a1>er  «rbraehtan  UebeiachäM» 
von  5315.  bezw.  70:21   und  18  :Ul  Mk.,   wodurch  sich  das  gesellschaftsseitige 
Aulagecapital  von  B30000Mk.  ab  1886  mit  0,t*,  0,m  und  '2,ti%  verziaate.  Der 
Bt'tri^-bsjvSchter  aber  musste   aur    Erfüllung   d».-;    Pachtfixnms    von  jährlich 
*J7  900  .Mk.  iui  'l  inken  HS  l:?]  Mk.  r,uschie8*^on ,    wobei  jedoch  das  letzte  Jahr 
188b  ütur  noch  mit  ^559  Mk.  erscbeiuU    Die  Actieu  erbidt€u  jahriich  die  ia 
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AoMlcht  gonommunu  Dividende  von  3Vo>  und  die  Bauschuld  an  den  Unter« 
netamer  konnte  bis  auf  18  489  Mk.  abgezahlt  werden.  Vorstebcndo  Zahlen 
gehen  den  Beweis,  wie  die  Hahn  hc^t-'  Aussiclit  bot,  dass  die  Zuschüsse  des 
Betrit'bspachters  bald  in  FortfuU  gtK.»inriifU  tind  auch  bald  l^inttoeinnahnaen 
über  125  000  Mk.  erzielt  worden  wärcu.  Di^-fp  Summe  bildt-te  nach  dem  Pacht- 
vertrage die  Grenze  für  dus  vorerwähnte  radittixum,  die  Bruttomohreinnahme 
über  125  000  Mk.  sollte  dann  zunächst  zur  BcgU/tchung  der  vom  Betriebspachter 
gelei«leteii  Ziucliüase  dieflem  allein,  nach  Tilgung  derselben  aber  mit  4  FOnf* 
tbeilen  der  Geaellschaft  anr  Erhöhung  der  Dividende  and  mit  1  Fdnflheil  dem 
Pächter  anfaUen.  In  dieser  Stichflamme  von  135  000  Mh.  abaöglich  des  Pacht- 
fixonu  von  97900  Bftk.  waren  dem  Pächter  97 100  HIc  =  3664  Mlc  pro  1  km 
Knr  neckunt;  der  Betriebsan^ben,  zur  I>otirang  der  Fonda  sowie  för  Bisioo 
nnd  Mühewaltung  gewissermassen  zugebilligt. 

Am  10.  März  1890  ist  die  Bahn  bei  gleichzeitiger  Auflösung  der  Gesell- 
schaft mit  Rechnung  per  1.  Januar  ISSO  känflif  h  in  das  Kiircnthum  und  in  den 
BftriL-h  des  Groasher/.ogthums  Mecktt  iituuir-.Si  liwuriu  übergegangen.  Ih  r  K;Mif- 
pt  eis  stellte  sich  Iii.  iln  i  für  je  t  Acticii  a  500  Mk.  —  tJOOO  Mk.  auf  löUü  Mk. 
iu  JVx  piocentigen  Couaulä  uiiL  Zinsgenuss  vom  1.  Januar  lbii\)  ab,  im  Ganzen 
also  für  830  000  Mk.  Actien  auf  6U2  500  Mk.  in  3Vs  proccntigen  ConsoU. 
Fr«*Obligatioaen  waren  nicht  vorhanden.  An  Fonds  fielen  dem  Staat  41 6tl  Mk. 
zu.  Die  Frist  snm  Umtansch  der  Actien  länft  am  0.  Mars  1891  ab.  Die  bis 
dahin  nicht  nmgetanschten  Actien  erhalten  nur  den  Liqnidationspreis  tod  rand 
360  Mk.  baar  pro  Actie  &  500  Mk.  Gnoien-Teterower  Eiteiilwhiipaplm 
gtobl  w  hieniMli  nicht  mehr  Im  Terkehr* 


(joldbeck-Giesenslager  Anschlussbalui. 

Dem  Namen  und  der  Art  der  Concessioiisertlieilung  nach  ge- 
hört diese  Balm  scUeiiibar  niclit  in  den  Kähmen  unserer  .\rbeit;  da 
sie  aber  dem  ÖfFentlidien  Verkehr  dient  nnd  nicht  ..Sti-assenbahn" 
ist,  so  müssen  wir  ihr  liier  PlaU  bewähren.  -  Sie  entstand  als 
Privatanschiusögleis  in  den  Jahren  1881/82  im  landwirthschaftlichen 
Interesse  der  Güter  eines  (Tross|:,n-undbesitzers  in  der  Altmark, 
wurde  als  solches  schon  auf  ihre  heutige  Ausdehnung  von  12,7o  km 
aosgebant,  mit  Pferden  betrieben,  in  dieser  Zeit  aber  bereits 
mehreren  Anderen  das  Mitbenutzungsrecht  eingeräumt,  so  dass  sie 
schon  damals  beträchtliche  Transportmengen  erzielte,  so  im  Jahre 
1884:  1857  000  kg.  Der  hiei-durch  erbrachte  Beweis,  wie  ent- 
wickeUingsfäliig  das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  ist,  nnd  die  Inter- 
essen des  7  km  iH-nllieh  von  (Jie>eiislage  celi-i^^'neii  RH »suui Ichens 
Werben  veranlassten  den  Besitzer,  mit  roiicession  >eiit']m  des  zu- 
ständigen Landratlisaiuies  vom  8.  Uktober  18S()  üfli'ent liehen  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  sowie  lioconiotivbetrieb  nach  besonderen 
polizeilichen  Nonnen,  ungefähr  auf  der  Grundlage  der  Bahnordnung 
für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  einzuführen.  Die  Bahn 
steht  im  Selbstbetrieb  unter  einer  besonderen  Betriebsverwaltung 
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mit  Sitz  in  Iden,  Altmark.  Aus  der  Zeit  des  öffentlichen  Verkehrs 
können  wir  die  Verkehrsresultate  leider  nicht  bringen,  da  der  Be- 
sitzer —  ob  aas  Unterachfttznng  oder  Uebersch&tznng  seines  Unter- 
nehmens bleibe  dahingestellt  —  in  formlosester  Weise  jede  Aus- 
kunft darQber  ans  vorenthalten  hat.  Dass  wir  es  an  nichts  haben 
fehlen  lassen,  nm  selbst  genauere  Kenntniss  anch  fiber  diese  Bahn 
«n  erlangen  und  unseren  Lesern  zu  verschaffen,  wird  man  ans  der 
gah/.en  Art  unserer  Arbeit  entnehmen  können,  und  so  wolle  mau 
die  Schuld  iiirlir  uns  und  nicht  der  Betriebsverwaltunir  der  Rihn. 
sunileni,  wie  {resagi,  der  Selbstüberscliät/.unpr,  wenn  nielit  etwa  einer 
falschen,  heutzutage  bei  „Geschäftsleuten**  aber  kaum  anzuneh- 
menden Bescheidenheit  des  Iksitzera  zuschreiben.  —  Thatsache 
ist  also,  dass  die  Bahn  besteht,  öffentlichen  Verkehr  hat,  von  der 
Staatsbahnstation  Goldbeck  (der  Linie  Stendal-Wittenberge)  anter 
Benatznng  des  Planums  der  Staatsbahn  auf  2  km  bei  sonst  aber  dorcle 
weg  eigenem  Planam  und  einer  Ifaximalsteigung  von  1 : 300  in  scharf 
nördlicher  Richtung  bis  zum  Dorfe  Walsleben,  von  hier  aus  aber 
in  nordöstlicher  Riclitiiug  über  Rohrbeck  und  Iden  nach  Giesens- 
lage  flihrt,  12,7<)  km  lang  ist  und  mit  einer  Fabrgesehw  iiidiükeii 
von  2,4  Minuten  pro  1  km  bei  rieben  w  ird.  —  Da  die  Babii  bis 
jetzt  die  eiii'/ifr«  im  Besitz  eines  Privatmannes  befindliche  An- 
schlussbabn  mit  öffentlichem  Verkehr  und  überdies  mit  Selbstbetrieb 
ist,  80  bleibt  die  eigenthttmliche  Stellungnahme  des  Besitzers  im 
öffentlichen  Interesse  sehr  zu  bedanern,  da  die  Bahn  doch 
entweder  ein  ermunterndes  oder  warnendes  Beispiel  für  derartige 
Unternehmungen  abgiebt. 


Giistro  w  -Flauer  Eisenbalm 

(Nach  Abscliluss  des  zweiten  Theils  dieses  Werkes  käuflidi  io  deo  B«8its  dw 
CiroMbei  /'' 't '  uuia  Mecklenburg-Schwerin  übergegangen.) 

Im  Intori'sse  dv&  sudötjilichen  Tbeila  von  Mecklenburg-Scliweriu,  besouders 
diT  Stadie  Krakow  nnd  Flau,  und  um  diesen  Landstrich  d»  !  Se  estadt  Rost  ick 
nriti>  r  /n  bring*-u,  hüd.  eich  nut  Couc<'3s;nii  vom  12.  .luni  1H8'J  »  int'  besondere 
Acti'  iii,'.  Seilschaft  unter  ohi«r»'m  Nanu  ii  zur  KibauuiiL'  fim-r  iiuriiialsj'iirigen 
Secumluljahn  von  der  Station  (mi-iidw  di-r  iiipcklenbuiirischt'ii  Fi i«. dricfi-Fraux- 
Ei8«*iibuha  Büdlich  über  Krakow  nach  l'lau.  l>as  iHiiiidc;i{)if!il  war  auf 
1450  000  Mk.  iu  Actien  fiistgesetzt  worden,  and  hiervon  überualiaicii  die 
besondtirs  iDteresairten  Städte  Plao,  Krakow,  Güstrow  and  Rostock 
376000  Mk.,  800000  Mk.  aber  der  EiaeDbaliubaaanteroehnier  Leu  ia  Stettin.  Dm 
Terrain  wurde  mm  weitana  grösateo  Theilkoslenlo«  berg^beo.  Bau  and  Beeehaffoof 
der  BetriebsmiUel  uberoahin  der  genannte  Battunteroebmer  flBr  1950  000  Mk«  in 
Oaneralentrepriae.   Der  bienianh  treffende  Fehlbetrag  Ton  500000  Mk.  wvde 
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der- GeBelbcbnlt  1888  nach  EröSnoDg  der  BahD  ala  nnr  bediogiuigsweise  lU 
venÜDBeade  und  m  tilgeode  Landeabeihaife  sogebüUgt.  Inswischen  war  der 
Bau  im  Mai  1883  begODoen  and  die  44,m  1cm  lauge  Linie  am  6.  Dezember  dea- 
selben  Jahres  eröffnet  \vüid*^^ii.  Mit  Ooncession  von  1886  beaw.  1887  dehate 
dann  die  Gesellschaft  ihr  UuteruelimeQ  auf  diu  Verlängerung  der  Stammbahn 
von  Plan  südlich  bis  an  die  preusdisthe  Luudesgreuze  »rfSTen  Meyet  hur^  (bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  soitcus  der  prensaischeri  8taut.'>I);ihnvt*rwalturii:  bis 
Neustadf  a  H.,  ötution  der  Linie  Berliii-Hambur^'^)  und  uuf  eine  Zw»'!«r^>!ihn 
von  Primerburg  bei  Güstrow  nordodllich  nach  i'laaz  (Staiiou  der  Lluycili.ihn 
Neuatrelilz- Warnemündt.')  aus.  Die  Buuuuäfuüiiiug  erfolgte  wiederam  durch 
Lenz  und  die  Eröffnung  der  zusammeo  24,11  km  langen  Linien  1886  vnd  1887. 
Hieran  aowie  anr  Tilgung  einer  ana  Erweiterangabanten  an  der  Stammbalin 
benrabrenden  Sebald  erhöhte  die  Gesellschaft  ihr  Antagecapitai  oo  880  000  Uk. 
in  Actien  sowie  nm  600000  Mk.  in  4prooentigen  Pr.-Qbligationen  nnd  erhielt 
wtedemm  eine  Laadesbeihfiife  Ton  804040  Mit.  Somit  stellte  sich  das  Gesammt- 
aulageciipital  auf  3284040  Mk.,  mithin  fftr  1  km  anf  46683  Mk.,  das  geselischaftB' 
aeitige  aber  anf  2430000  Mk. 

Der  Betrieb  war  von  Anfang  an  auf  die  Dauer  von  10  Jahren  pacht- 
weise  an  Lenz  übertragen.  Derselbe  hatte  zunächst  während  des  alleinigen 
Beetehens  der  Stammstrecke  ein  jährliches  Pachtfixum  von  45500  Mk.,  dann 
vom  1.  Jannar  1887  ab  mit  Rnek-ieht  anf  die  Augdehnnni^  des  Unternehmens 
bis  an  die  preu8si.<)che  Grenze  hU  uOO  Mk.  und  nach  Kiutruani!:  (l>'r  Zweif^l>alln 
nach  Plaaz  vom  1.  Januar  itiöö  ah  75  000  Mk.  zu  zalilen.  Von  dem  etwa  ver- 
bleibenden Ueher8chu88  der  Nettoeiniuihaien  über  die  üj^irte  jewejlig:e  Pacht- 
sutume  äoUte  diu  (iesellbchaft  4  Fünfiheile  und  der  Ketrieb^pachter  1  Fuuflheil 
erhalten.  Das  Paehtfixam  war  stets  so  bemessen,  dass  den  AcUenbesitzem  eine 
Dividende  von  3%  gesichert  war,  nnd  ea  haben  dieselben  far  die  6  Jahre  von 
1883  bis  1888  auch  stets  diese  9%  erhalten.  Die  Brnttoeinnahmen  der  Bahn, 
bei  welchen  bia  1887  sich  Personen-  nnd  Gäterverkehr  so  aiemlich  die 
Wage  gehalten  haben,  während  1888  der  Letztere  erheblich  in  den  Yordergrnnd 
getreten  ist,  haben  sich  von  151665  Mk.  in  1883  alljährlich  bis  auf  274600  Mk. 
in  1B88  erhöht.  Die  Betriebsausgaben  haben  zwischen  Ö2,sa%  jener  in  1886 
und  80,o<)%  i"  1^8  geschwankt.  Das  finanzielle  Endresultat  erhellt  bei  dem 
Charakter  des  Hetrichsvertraf^es  nm  besten  ans  den  Znscliiisseu.  welche  der 
Betriebspächter  zur  Erfüllung  des  PachUL&umd  leisten  musste.  Dieselben  haben 
betrugen : 

pro       IbÜd       1884       1885       löisG       1887       1888       im  (ianzen 
1730      3751       546      nichts    23  351    21 939  =  51  i;i7  Mk. 

Hieraus  geht  hervor,  daas  die  ÖtammbU ecke  zu  deu  besten  HtdrunuLjen 
berechtigte,  während  die  Anschlussstreckc  gegen  Preusseu  sich  vorlauüg  ala 
unrentabel  erweiat.  Die  Beziehnngeu  des  Verkehrsgebietes  der  Bahn  gravitiren 
natnrgemäsB  nach  Norden,  an  der  neuen  Strecke  aber  liegen  keine  nennena- 
werthen  Ortschaften  mehr,  nnd  nm  die  durch  diesen  Neubau  hergestellte  neue 
yerbindung  Berlin*Bo8tock  der  Liuie  Berlin-Nenstrelits-Bostock,  die  ohnedies 
am  etwa  30  km  kürzer  ist,  einigermassen  concurrenzGUiig  au  machen,  musste 
die  ganze  Güstrow  -  Planer  Bahn  und  die  preussische  Auschlussstrecke  bis 
Neustadt  zm*  Vollbahu  umgebaut  werden,  wozu  übrigeoB  die  Gesellschaft  in 
1887  auch  den  Anfan?  (rernacht  hatte,  doch  waren  diese  Arbeiten  erst  von 
Güstrow  bis  Krakow  auf  22  km  vorgt'«»c)iritteu.  Noch  bleil>t  zu  erwähnen,  dass 
die  Gesellaohaft  den  ihr  aus  1880  zugufulleueu  Kxtraüberschuse  von  4250  Mk. 

70*      Digitized  by  Google 


—    U08  — 


beUufs  Wiedervorwenduag  sum  NaUeo  der  Baho  dem  Bctriebsj>ächter  äber- 
lasseo  Imt. 

Am  6.  M&rs  1800  ist  die  B«bii  bei  gl<^ich«eitiger  AnfldaaDg  der  Geadl- 
aefaaft  mit  RechoaDg  per  1.  Jaoiiftr  1880  käuflich  in  das  Eigeotham  obd  in  deo 
Betrieb  des  GroMherxogtbame  Meciclenbafit-Schfrerio  übei^egangeD.  Der  Kaaf* 
preis  «teilte  lieli  hierbei  fär  die  Aeü«  i  500  Mk.  aaf  400  Mk.  in  8Vt  proeentifea 
CoDAolt  mit  ZintgenoM  rom  1.  Januar  1880  ab«  im  Oanien  alM  f&r  1 690000  Mk. 
Acticn  nur  l  464  000  Mk.  Himii  kamen  noch  dl«-  IV. -Obligationen  mit  «UH 
laufend  .'96  800  Mk  ,  welche  per  1.  Juli  1?<90  zur  Einlösung  ir«  jt- n  baar  oder 
C'onsuls  i^eküudigt  worden  »iud.  An  Funds  fielen  dem  8iaat  lOU  523  Mk.  tn. 
Di«'  Frtft  rtim  ümtnmvh  der  Actieu  l;iuft  am  5  Mrirr  IH91  ab.  die  bis  dahin 
nicht    uiiiL'«  laii-i  htt  ti    ArJii  ii   •  riK'ilten   nur    ilfti    I .iqniihiiion-pn-i^    v  >u  rond 

:vr>5  Mk.  h&M  auf  500  vik.  Noiniriaiw.  ttii.  («Ustrow-Flaner  JäsenbabBpaplure 
giebt  es  hiernach  nicht  mehr  im  V  erkehr. 


Halberstadt-Blankenburger  Ei^eiibalin. 

Qeoehiciito.  Da  der  Harz  mit  seinen  wild  zerklfifteten  steilen 
Abhängen  dem  Eisenbahnban  ein  schwer  ttberwindbares  Hindemiss 

entgegenstellt,  so  musste  man  «ich  behuüs  Abfuhr  seiner  reichen 
Berfcwerkserzeugnisse  und  FördtM  iintj:  (lesTouristonvorkt'lirs  zunächst 
UauiiL  bi'pfiiügrcn,  von  dt-ii  ilm  uiugflx'nden  Haiiptliiiieii  kurze  Zweig- 
balmen  ir»-^^t'n  da;»  Gebirge  vorziitieibeu.  Eine  bolclie  ist  die  liier 
zu  l>eliandelnde  Eisenbahn.  Zum  Bau  derselben  constituirt«  sieb  Anfang 
18 7u  eine  besondere  Actiengeseilschaft  unter  obigem  Namen  and 
erhielt  .seitens  der  der  geographischen  Lage  nach  betheiligten 
Staaten  Braunschweig  und  Pi'eussen  nnterm.16.  April  bezw.  8.  Juli 
1870  die  Concession  znm  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Halberstadt  südwestlich  Uber  Langenstein  nach  Blankenburg  a.  H. 
Halberstadt  war  der  Endpunkt  der  aus  dem  Anfang  der  40er 
.Jahre  stammenden  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn,  doch  war 
zu  der  hier  in  l'ede  stehenden  Zeit  auch  schon  dir  Linie  Aschers- 
h  b*  ii  -Halberst.idt -Vienenbui'g  der  Magdeburg-Halbei*städter  Eij>t;u- 
bahugcseliscüait  im  Bau. 

Das  Anlagecapital  für  die  Halberstadt-Blankenborger  Bisen- 
bahn wurde  anf  2  400  000  Mk.  Je  zur  Hälfte  in  St.-Actien  und  St.- 
Pr.'Actien  festgesetzt,  von  welchen  die  Letzteren  mit  einer  Vor- 
zugsdividende von  5  7o        Recht  anf  Nachzahlung  ausgestattet 

wurden.  Ausserdem  erhielt  die  Gesellschaft  von  der  herzoglich 
braiin;4chweifrischen  l\'egierung  eine  bedingun^sltise  Subvention  vou 
7."i(M*üü  Mk.  —  Bauausfiilinin?  und  Bc-Nclnirtung  der  Betriebsmittel 
wurden  dem  Bankliause  Eitzbacher  tV  Co.  in  Kola  für  vorstehendt* 
aiöüüuo  Alk.  in  Geueralentrepiise  übertiagen,  vou  diesem  am 
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29.  Jnni  1870  begonnen  und  die  18,^7  km  lani^e  Linie  am  31.  März 

1873  dem  Verkehr  übergeben.  An  diese  Stammstrecke  anlehnend 
hat  die  Gesellschaft  im  Lauf  der  Zeit,  mm  aber  stets  in  eigener 
Regie,  imd  zwai-  mii  Concession  von  1874  eine  Hüttenbalin  von 
Blankenbur«,^  nach  dem  Eisenhüttenwerk  und  der  Hochofenanlage 
bei  Alichaei8teiu,  mit  Concession  von  1879  eine  normalspurige  Se^ 
condärbalm  westlich  nach  der  Studt  Derenburg  und  mit  Concession 
von  1884/85  unter  Benatantngp  der  bereits  bestehenden  Hüttenbahn 
eine  normalspurige  combinirte  Adhäsions-  nnd  Zahnradbahn  (Se- 
candärbahn)  von  Blankenburg  bezw.  von  den  vorgedachten  Htttten- 
anlagen  sfidwestUch  fiber  Rfibeland  nnd  Elbingerode  in  den  Hans 
hinein  bis  nach  dem  Dorfe  Tanne  <i^ebaut,  in  deren  V'erkehrsgebiet 
Bergbau  auf  Eisenerze  und  Hüttenindustrie  betrieben  wird  nnd 
grossartige  Steinbrüche  vorhanden  sind.  Hiervon  wurde  die  km 
lange  Hüttenbahn  1B75,  die  5,rto  km  lange  Zweigbahn  nach  Deren- 
burg IHSO  und  die  27,i.'>  km  lange  Linie  nach  Tanne,  die  eigent- 
liche Harzbahn,  1885/86  eröffnet.  Zu  der  Hüttenbahn  nahm  die 
Gesellschaft  1874  eine  dprocentige  Anleihe  I.  Emission  von 
300000  Mark,  zader  Derenborger  Zweigbahn  1880  eine  eben  solche 
II.  Emission  von  165  000  Mk.  auf,  zn  der  Harzbahn  aber  gab  sie 
1000  000  Mk.  nene,  von  1888  an  den  alten  gleichberechtigte  St.- 
Actien  und  mit  Privileg  von  1884  bezw.  1888  ferner  nocli  4pro- 
centige  Pr.-Oblijrationen  im  Betrage  von  2  775  700  Mk.  nnd  500  000 
Mark  aus.  doch  \\  i irden  ans  den  Erstereu  auch  die  noch  im  Umlauf 
befindlichen  oproccutigen  Pr.-Obligationen  I.  P^mission  behufs  Herab- 
setzung des  Zinsfasses  eingelöst.  Somit  stellte  sich  ult.  1888  die 
Gesammtausdehnung  des  Unternehmens  auf  öö^os  km  und  das  ge- 
flellschaftsseiUge  Anlagecapital  auf  2  200000  Mk.  8t.-Actien, 
1 200000  Mk.  St-Pr.-Actien,  165000  Mk.  5pix>centige  und  3275700 
Mark  4procentige  Pr.-Obligationen,  im  Ganzen  also  auf  6  840  700 
Mark.  —  Ausserdem  hatte  die  braunschweigisehe  Regierung  an  Snb- 
venLioneu  für  die  Stammbahn.  wie  schon  iresagt,  750  000  .Mk.  nnd 
fi'ir  die  Har?:bahn  nach  Tanne  "jOnoon  .Mk.,  Stadt  und  Zuckerfabrik 
Derenburg  aber  lür  die  DereiiburLrer  Zwt^i^l)ahn  eine  solche  von 
70  000  Mk.  und  zwar  sämmtlich  bedingungslos  ä.  fonds  perdu 
gezahlt.  Einschliesslich  dieser  stellt  sich  das  gesammte  Anlage- 
capital auf  8  100  700  iMk.  und  somit  1  km  auf  148  160  Mk.  — 
Nebensächlich  bleibt  noch  zu  bemerken,  dass  die  Gesellschaft  auch 
noch  den  Ban  und  später  den  Betrieb  einer  2,5  km  langen  An- 
schlnssbahn  von  der  Station  Rfibeland  der  Harzbahn  nach  den 
Steinbrüchen  der  Gesellschaft  Diabas  für  Rechnung  der  Besitzerin 
überuahui;  dieselbe  ist  1«87  erötfnet  worden. 
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Wenn  schon  jedes  nene  Eisenbahnunternehmen  von  so  geringer 
Ausdehnung,  wie  hier  die  Stammstrecke  war,  gegenüber  den  Anlage- 
nnd  Betriebskosten  einer  VoUbahn  nur  schwer  die  ersten  Ent- 

wickeliingsjahre  dui'chmacht,  so  tritt  bei  der  Halberstadt-Blanken- 
buiger  Eisenbahn  noch  der  Umstand  hinzu,  dasa  dieselben  bei  dieser 
in  die  Zeit  der  allgeiiieiiien  ( ie.scliiiftskrise  tielen.  Es  kann  dalier 
niclit  iibeiiaschfciii ,  dass  die  fiuauzieiieu  Verhältnisse  in  den  ersten 
Jahren  keine  günstigen  waren.  Wohl  stiegen  Personen-  und  (TÜter- 
verkebr,  welche  im  ersten  vollen  Betriebsjahr  1874  mit  79  40(i  Per- 
sonen bezw.  40  659  Tonnen  Frachten  einsetzten,  nnd  ebenso  die 
Gesammtbruttoeinnahmen  von  111537  Mk.  in  1874  an  allj&hrticli, 
indes  erforderten  die  Betriebsausgaben,  welche  sich  auf  1  km  um- 
gerechnet für  Vollbetrieb  durchaus  normal  hielten,  im  Vergleich  zu 
jenen  so  hohe  Beträge,  dass  das  erste  Jahr  mit  einem  Betriebs- 
defizit von  8357  Mk.  abschloss  und  auch  die  drei  folgenden  Jahre 
nur  so  geringe  Betriebsüberschüsse  ergaben,  dass  diese  iVii-  l>o- 
tiruiig  der  Fonds  und  Bedienuntr  der  Anleihe  dranf^ingen.  Als 
dann  aber  durch  Erlaus  der  lialmordnung  flir  Kiseiibahnen  unier- 
geordneier  Hedeutung  die  iMuglichkeit  eines  billigeren  Betriebes  ge- 
geben wurde,  führte  diese  Bahn  unter  allen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands zuerst  bereits  in  1878  Secundärbetrieb  ein,  erreichte  dadurch, 
dass  die  Betriebsausgaben  hinfort  den  Bruttoeinnahmen  sich  besser 
anpassten  und  dass  von  1878  an  zunächst  wenigstens  die  St.- 
Pr.-Actien  eine  Dividende  erhalten  konnten.  Da  nach  der  da- 
maligen Auslegung  die  Nachzahlung  der  rückständigen  Dividenden 
denen  des  laufenden  Jahres  vorgingen,  so  wurde  mit  den  1.^  7o 
aus  1878  und  1  aus  1879  die  Dividende  fftr  die  halbjährige  Be- 
triebsperidde 187:!  uiul  aus  den  5  ^.(^  des  Jahres  1880  die  für  1874 
gedeckt.  Somit  waren  noch  für  sechs  Jahre  im  fJanzen  .'Stiuuüü  Mk. 
rückständig,  doch  wurden  di»*sp  Sfhwieri<^keiteii  diircli  das  Ent- 
gegenkommen des  Kingangs  genannien  Bankhauses  Kitzbacher  <t 
Co.,  welches  der  llauptactionär  der  Bahn  war,  glücklich  beseitigt. 
Dasselbe  hatte  nämlich  aus  seinem  eigenen  Actienbesitz  a.SOOOO 
Mark  auf  rückständige  Dividendenscheine  zu  fordern,  lieferte  diese 
aber  unentgeltlich  an  die  Gesellschaft  unter  voller  Verzichtleistnng 
ein  und  stellte  ausserdem  die  sonst  noch  rostirenden  30  000  Mk. 
gegen  eine  Verzinsung  von  5  7o  ^nd  Tilgung  mit  1  7o  zw  Ver- 
fügiu)^^  Hiermit  löste  die  Gesellschaft  die  noch  rückständigen  Di- 
videndenscli.'ine  bi.s  einschliesslich  1880  ein.  Auf  diese  Weise  war 
das  T^nternelimeii  consolidirt,  der  \'erkehr,  welclier  sich  nun  auf 
die  ."^lammbaiin.  auf  die  ITüttenbahn  mid  auf  die  Dcreubiirger  Zwei^- 
balin  mit  zusammen  28  km  erstreck te,  inzwischen  aber  auch  iu  sich 
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80  erstarkt  und  die  Betriebsaasgaben  den  BmttoeioDabmen  gegen- 
über in  ein  richtiges  Verb&ltnias  gebracht,  dass  Ten  nun  an  die 
St.-Pr.-Actlen  alljährlich  die  statntenmässige  und  die  St-Actien 
gleichfalls  regelmässig  eine  solche^  bald  aber  anch  eine  erhebliche 

Divideiiile  erhalten  konnten.  Für  die  f^aiizo  Betriebszeit  von  1873 
bis  einschliesslich  1888  stellten  sich  dieselben,  wie  folc^t: 

pro  1873   1874    1875    1876   1877   1878   1879  1880 

St.-Actien  0  0  0  0000  0  % 
St.-Pr.-Actien  2,50      5  7o  

darch  N'ftchxBhlnnf         bi-^'Uchen  durch  vorsUhtnd  aai;egeb«n«  Vereinb*ning 

pro  1881    1882    1883    lhB4    1885    1886    1887  1Ö88 
St.-Actien      1,66       3        4        4        4        4        2  4 
St.-Pr.-Actien  5       5       5       5       5       5        5       5  7« 

Der  Bückgang  in  der  Dividende  der  St.-Actien  von  1886  zu 
1887  erklärt  sich  daraus,  dass  der  auf  die  Tanner  Linie  entfallende 
Betrag  der  Anleihe  von  1884  mit  2500000  Mk.  in  1887  zam 

ersten  Mal  aus  den  Betriebseinnahmen  zu  verzinsen  war.  Das 
letzte  Jahr  1886,  bevor  die  Harzbahii  auf  Betiiebsrechniiüg  über- 
nommen wurde,  hatte  einen  Vt  rkelir  von  172.')47  Personen.  168802 
Tonnen  Frachieii,  93  2ö2  Mk.  Personen-,  22»;  t)^sü  Mk.  Uüter-  und 
375  110  Mk.  Oesammteinnahrae  erbracht,  der  sich  eine  Betriebsausgabe 
von  223  035  Mk.  gegenüberstellte,  so  dass  sich  ein  Betriebsüber- 
schuss  von  152  075  Mk.  ergab.  Darch  die  £r&£fnung  der  Harz- 
bahn  aber  war  derselbe  in  1888  bereits  auf  248  888  Personen, 
283  711  Tonnen  Frachten  mit  155  480  Mk.  bezw.  473  637  Mk. 
Einnahme  und  die  Oesammteinnahme  auf  705  814  Mk.,  der  Betriebs- 
Qberflcbnss  aber  auf  327  9Vl  Mk.  gestiegen.  Die  Betriebsausgaben 
erforderten  377  942  Mk.  =  53  7o  der  Bmttoeinnahme.  Diese 
Verkehrssteigeruiig  schon  innerhalb  der  beiden  ersten  Betriebsjahre 
der  Harzbahn  lässt  mit  Sicherheit  auf  weitere  Verkehrsentwickelung 
und  auf  eine  durchaus  «gedeihliche  Zukunft  des  (lesaninitnnter- 
nehmena  schliessen.  —  Wie  schon  aus  den  voiistehend  ange|:i:ebeuen 
Zahlen  zu  ersehen  ist,  bildet  der  Güterverkehr  bei  Weitem  die 
Haupteinnahmequelle.  Die  wichtigsten  Tran  Sportartikel  desselben 
sind  Steine,  Kohlen,  Kalk,  Boherze,  Erden,  Zuckerraben  und  Boh- 
eisen. 

Noch  bleibt  zu  erwfthnen,  dass  die  Besitzer  der  Hochofen- 
anlagen bei  Michaelstein,  die  Actiengesellschaft  „Harzer  Werke 

zu  Kübelaiid  und  'Ay>v^^f/-  betreffs  der  lliitteiibahn  eine  gewisse 
Garantie  übernoninien  hatten.  Auf  Grund  derselben  niussten  sie 
vou  1875  bis  eiu&cliliesälich  18ö5  alijähi'lich  ZuseUüsäe  leiäteu,  die 
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zwischen  80582  Mk.  m  1876  und  2168  Mk.  in  1883  geschwankt 
nnd  im  Ganzen  145  749  Mk.  betragen  haben;  dieselben  fimden  bei 
den  Betriebseinnahmen  Verrechnung.  Mit  Verlftngemng  der  Ufttten- 

bahn  bis  Tanne  in  188()  ist  die  ( Garantie  erloschen. 

Das  Vermögen  der  GesellselialUstunds  stellte  sich  alt.  1888  wie 
Krneuerungsfouds  A  9315  Mk.,  KeseiTefonds  A  VuV.)S2  Mk. 
und  für  die  preusiuschen  Strecken  der  Harzbahu  besondei-s 
Ernenerangsfouds  B  10  918  Mk.,  Reservefonds  B  2602  Mk.;  der 
BUanzreservefonds  wird  mit  ausgeloosten  Obligationen  belegt  An 
Betriebsmitteb  waren  zn  demselben  Zeitpunkt  11  Locomotiven, 
21  Peraonen-  und  267  Last\vageu  vorhanden.  Das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonftl  belief  sich  auf  loo  Köpfe. 

Im  die  liahu  dem  hieigenden  \  erkehr  jjewachbeu  erhalten  zu 
können,  i»t  der  (iesellschalt  unter  dem  10.  Juli  1h«)0  die  Auf- 
nahme einer  neuen  4  procentigen  Anleihe  von  loooooo  Mk.  ge- 
nehmigt worden,  doch  war  von  derselben  bis  alt.  1890  noch 
Nichts  begeben.  —  Inhaltlich  des  Oesellschaftsstatuts  hört  die 
l)evorzugte  Stellung  der  St.-Pr.-Actien  auf,  wenn  dieselben  10  Jabre 
hintereinander  die  statutenmässige  Dividende  von  5  %  aus  den 
laufenden  Betriebtjeinnahmeu  erlialten  haben.  Das  hiernach  za- 
treftende  zcliiit«  .lahr  ist  isoo,  und  da  auch  liir  dieses  die  5  (, 
ganz  zwi'iieüos  .sind,  su  werden  jene  in  181)  l  gegen  SL-Actien  eiu- 
getauscht. 

Statut«!,  Coneetsion,  fiftaek&ftliohi«.  Der  SitE  der  Gesellschaft  war  merst 

Bnmnschwiiy,  >eit  1887  ist  or  BlaDkenbui*,'  a.  U,.  (li<*  Kepräscntanten  derselben 
sind  dt  r  Anfsicbt^rath  uud  die  Dirpction.  l)as  Goscluiftsj.ihr  deckt  sioh  mit  dem 
Kaleiid»'ijal)r.  A  c  f  i  cii  ca  j.  i  lal  ult.  ISIKJ:  22(K)(XK»Mk.  St.-Actif^n  in  ?ttlckon 
zu  GOO  bf'zw.  lUOO  Mk  ,  Letztere  zur  I  ntersrhf  iilnnir  I.it.  F..  -  1  2tHU.(»0  Mk. 
St.-I'r.-Attien  k  fWH)  Mk.  (iiiif  r)|iror(  ntii,'er  \  ur/.ugsdivi'li  iid» )  werde»  1891  in 
St.-Actien  ein;;('tau>vltr.    Bei  (ieiu  jalversjinnuluniren  Act  i»  iil»t;.««i(z  von  S'XX'  Mk. 

I  Stiiiiiiie  übue  Best iii .tukua;;.  Urdeiitliihe  (leueialvti !?aiiiniluuj;en  im  zweiten 
Kaleoderquartal  in  Jil.inkeiibuij^  uder  Braiiuscbwtig.  Ab  ISUl  uur  noch  gleiche 
Dividendenberechtigiiii;.'  «ämmtUcher  Acden.  DividendeiiKahlaog  spftteaten»  vom 

1.  Juli  ah;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.>ObUg.  ult.  1890:  in  Umlauf  154 800 Mk. 
5%  IL  EmiüsioQ  von  1880  4  300  Slk.;  Zt.  L  4.  nnd  1.  10.;  TUgnngr  mit  V««'o 
plus  ZinD2awac)i$;  Aual.  1.  4.  auf  1.  10.  mit  Zinaen  bis  ult,  September;  Ver> 
atärknng  bezw. 'lut.ilkiindiguu-  s<  it  ls!*0 /.ulässig.  —  2732100  Mk.  4  %  von  18W 
i\  300  und  500  Mk.:  Zt.  2.  1.  und  1.  7.;  Tilü:uug  mit  '/^  *V„  plus  Zinainwachs: 
Au.-l  1.  7.  auf  1.  10.  mit  Zinsen  bis  nlr.  September;  Verstärkung  und  Totni- 
kiindinung   seit   ISss  zulii-si-.  -  oOOOCK)  Mk.  4  "/o  von  l'^HH  ä  ÖOO  Mk.;  Zt. 

2.  1.  und  1.  7.:  'iiluunijr  be;.:innt  erst  IS'.H  mit  i^his  Zin-7U\v,ich-; :  Au-sl- 
1.  7.  auf  1.  10.  mit  Zinsln  rctlmunu  Ms  ult.  September;  VerstarkuüK  bezw.  lotal- 
kiiudigung  moi  l'-MKi  tm  zu!iis>i;:,  —  Bei  allen  drei  Anleihen  Verj.  der  Zinsen 
4  Jabre  nach  Ablauf  dt  s  Kalenderjahre»  der  l  älUgkeil,  der  auijgeluosteu  Stacke 

II  Jahre  nach  Ausbu^ung.      Zahlatellen:  Oesellsetiaftakame  iuBlankoilniS 
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iu  Berlin:  Deutsche  Bank,  iu  Braunschweig:  die  Braonacliweigisch-Hannöverijicliü 
HypotlMk€Bbiiik»  in  HaaiioTttr:  F.  &  Epli.  Meyer  &  Sohn,  in  Köln:  J.  L.  Elte- 
badier  &  Co.  —  ObligatoriBcbe  Fnblicationsorgane:  DevftscJier  K^idu- 
«ueiger,  BramudiweigiBclie  AnseigM,  Berliner  BSrsenzeitnng.  —  Dotirang 
der  Fond«:  Resenrefonds  A  fttr  die  Strecken  Halberstadt-BUnkenburg,  Langen* 
stein-Derenbiirg  und  Harzbahn,  soweit  in  Braunschweig  gelegen,  nut  mindestens 
Vio*/o  Anlagecapitals,  nufzusammeln  bis  60000  Mk.;  Reservefonds  B  für  die 
prenssische  Theilstrecke  der  Harzbahn  mit  '10%  des  auf  diese  Strecke  entfallen- 
den Anlagecapitals  und  aufzusammeln  auf  iHiooo  Mk.;  ErnPuernTiirsfonds  A  und 
B  getrennt  für  div  Strtrkon  wie  ilir  }*es(  rv( fouds  jeder  mir  Mk.  pro  1  km; 
Bilanzreservefonds  wird  nur  lechnerist^^li  mit  ausgeloosteu  Obligationen  belegt.  — 
B esteueruDiT.  Ankauf  etc.:  Erstere  verschieden:  für  den  in  Pren«sen  ge- 
legenen Theil  nach  allgemeinen  preussischen  Kisenbahngesetzen,  für  den  in  Hrauu- 
achweig  gelegenen  nach  dortigen  Landesgesetzen.  Ankauf  für  beide  Staatsgebiete 
naeh  dem  preoseiscben  Eisenbahngeeets  Ton  1838.  Leguug  des  aweiteh  Gleise» 
kann  bei  35000  Mk.  kilometrischer  Bmttoeinnahme  gefordert  werden.  —  Btfrse 
niid  Conrs:  St-Actien  nnd  iprocentige  Pr.-Ob%.  von  1884  nnd  1888  an  Ber- 
liner Börse,  St.-Pr.-Aetien  ond  5procentige  Pr.-Oblig.  aber  an  keiner  eingeführt. 
Cours  nlt.  1890:  St.-Actien  103,»o«/„;  Pr.-Oblig.  beider  Sorten  101  7o»  —  ^i^l- 
den  de  pro  1889:  Su-Actien  4'/»%,  St.-Pr.-Actien  5^/9. 

ttaoiraphie.  Vu-  V..\]\n  ist  65,tM  km  lang  und  gehört  der  politischen  Ein- 
tbeilnng  nach  mit  'M,\6  km  der  preussischen  Provinz  Sn  li><  n  und  mit  23,»^  km 
dem  Herzocrthuni  Braunschweig  an.  Die  Stammbahn  und  die  D( n  nburger  Zweig- 
bahn liegeu  in  dt  m  hier  bereits  wellenf(5rmiiren  norddeutschen  Tieflande,  doch 
tritt  die  Erstere  in  ihrer  ündstrei  k»'  bei  Blankenburg  schon  an  den  Nordrand 
des  Harzes  heran.  Die  Linie  Biunk^nburg  -  Tanne  gehört  ganz  dem  Unterharz 
an.  Die  Richtung  der  Hauptbahn  Halberatadt -Tanne  geht  von  Nordost  nach 
Südwest,  doch  beschreibt  dieselbe,  dem  Gebirge  und  der  Lage  der  Ortschaften 
entsprechend,  viele  Bogen  nnd  Erflmmnngen.  Sie  beginnt  anf  dem  prenssischen 
Staatsbahohofe  Halberstadt  und  geht  annftchst  in  weiter  rechtsseitiger  Knrve  bis 
Spiegelsbeige,  tritt  hier  an  den  Ooldbach  nnd  flberscbreitet  ihn  dann  bei  Langen- 
stein. Hier  entsendet  sie  westlich  die  Derenbnrger  Zweigbahn,  welche  knra  vor 
ihrem  Endpunkte  die  Holaemme  tiberbrückt.  Die  Hauptbahn  aber  i^cht  von 
Laagenstein  in  weitem  rechtsseitigen  Bogen  über  Börnecke  nach  Blankenburg 
und  tritt  hiermit  an  den  Nordrand  des  Harzes.  Von  B!nnk(  tibnri;  <;eht  sie  in 
doppelseitiger  Wecliselcurve  ünrh  Bast.  Michaelstein  und  tritt  nun  in  vor- 
herrschend Itlsjges  Terrain  Zwisi  hen  hier  und  der  Haltestelle  Braune  Sumpf 
durchbricht  sie  «las  (  ictiiri^e  in  111  465,7  m  litag*  11  liit  Isfeintunnel  sowie  weiter 
vor  Kübelaud  in  deui  liiius»  m  htugtu  Bismarcktunuel,  iiberbrückt  nun  den  Ober- 
und  den  FreiHuthgraben  sowie  weiter  bei  Rothehiitte  die  Kalte  Bode  und  führt 
dann  im  Thal  der  Warmen  Bode  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Tanne.  Simmtliehe 
Thdle  der  Bahn  sind  eingleisig  in  normaler  Spurweite  von  l,4ao  m  hergestellt 
(entgegen  den  Angaben  in  der  Statistik  des  Reicbseisenbahnarates,  in  welcher 
Jahr  aus,  Jahr  ein  das  Mass  irrthttmlieh  anf  l,a«  m  angegeben  ist).  Halber- 
stadt-BIankenburg  und  die  ursprüngliche  Hüttenbahn  sind  noch  als  Vollbahnen, 
die  Derenbnrger  Zweigbahn  dagejj:en  als  Secuudärbahn  und  di<  Ihirzbahn  wegen 
ihrer  b  deutenden  Steigungen  nach  dem  System  Abt  thtils  als  Adhäsions-,  theils 
als  Zahnradbahn  hergestellt ;  Zahnradstrecken  sind  beiden  Steigungen  tlher  1:40 
auf  eine  Län^f^  von  7,*  km  an  11  verschiedenen  Stellen  in  Anwfniluug  gekom- 
men.  Die  grüsste  Steigung  beträgt  aui'  diesen  1 :  lO-'/si  Aui  der  Dereuburger 
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Zw«  igbabn  1 :  45  and  auf  d«r  Stamaibaliii  1  :  KXI.  Gegenwärtig  steht  die  Bahn 
in  ihrer  ganzen  Aiisdebnung  in  Seviindärbetrieh  und  die  Fahrg'eMhwindigkeit 

lH'tni};t  auf  Halbtrsf adf-Hlankenbiirft:  und  Langen stein-Derenburg-  2  Minuten,  auf 
den  Adhäsioii-sti' (  kt'u  der  Har/.balin  2,«  bis  4  Minuten  und  auf  den  Zahrrad* 
strecken  (i  Iliuateu  pro  1  km.   Oeffeotlicbe  ÖtrMsen  werden  nicht  tMinutxt. 


Heidelberg  Speyerer  Eisenbahn. 

Geichichte.  Behafa  Krleichtenmg  nnd  FOrderang  der  wechsel- 
seitigen Veri^ehrBbeKiehungen  swischen  der  badischen  Stadt  Heidel- 
berg und  der  rheinpftlzischen  Stadt  Speyer»  die  durch  den  da* 
zwischen  liegenden,  hier  einer  BrQcke  entbehrenden  Rheinstiom 
erheblich  beeinträchtigt  wurde,  constitnirte  sich  auf  Grond  des 
badischen  (losetzes  vom  2.  Februar  IsTo.  iiilialtlicli  dessen  der 
badische  Tlieil  dir  ^t'diichtt'ii  Halm  au  Tri; atmitenit'limer  zur  Ans- 
luliruug  überlassen  werden  kunnte,  eine  Actiengeseilschaft  uui*jr 
obigem  Nnnion  mit  einem  Anlagecapital  \o\\  2  250  000  Mk.  in 
Actien.  Der  Hau  der  linksrheinischen  Strecke  bis  Speyer  wurde 
seitens  der  Vereinigten  Pfälzischen  Eisenbahnen  &  conto  der  Maxi- 
miliansbahn  übernommen,  und  die  Schiffbrücke  über  den  Rhein 
sollte  auf  gemeinschaftliche  halbtheiiige  Kosten  hergestellt  werden. 
Unterm  3.  April  1872  erhielt  die  Gesellschaft  die  definitive  Con* 
cession,  besorgte  die  AusfiihnlIl^  des  Baues  selbst,  und  am  17.  Juni 
1873  konnte  die  Hahn  vuu  Heid.  IlMM-o:  bis  au  die  auf  dem  rechten 
Ivlicinut'er  jreleß-ene  St4ition  Alt lii--lii'iin  erotfnet  werden,  während 
die  Sclulfbrücke  und  die  ptälzischc  Theilstrecke  bis  Speyer  erst 
am  10.  Dezember  desselben  Jahres  dem  Verkehr  überrreben  wurde. 
Die  Eigenthumslänge  der  badischen  Strecke  bis  Mitte  Hhein  beträgt 
22,16  km.  Der  Betiieb  wurde  von  Anfang  an  anter  Gestellung  des 
Personals  und  der  Betriebsmittel  seitens  der  grossherzoglichen 
Staatsbahnverwaltuug  gegen  Berechnung  der  Betriebskosten  nach 
vereinbarten  Sätzen  übernommen,  von  dieser  aber  auch  der  Betrieb 
anf  der  pfiilzisclien  Theilstrecke  besorgt.  Aus  dem  l'eborschuss 
der  Bruttot  iiiiialiiijoii  iibpr  die  ihr  in  Ilechnnng  frestellteii  Hetriebs- 
ausL'aben,  wozu  noch  ilae  eigenen  Einiiahnu'ii  komiiien.  welclie  in 
den  Zinsen  ihrer  Guthaben,  in  den  Erträgen  liir  '/pj  pachtete  Laud- 
stiicke  und  in  einem  Betrage  von  jährlich  400  Mk.  seitens  der 
Stadt  Heidelberg  für  den  Anschluss  an  die  Gotthardbahnzfige  be- 
stehen, hat  die  Gesellschaft  zunächst  ihre  eigenen  geringen  Ver> 
waltnngsunkosten  zu  bestreiten  und  hiemach  die  Actionäre  mit  einer 
Dividende  hin  zn  ri'\u  zu  betheilen.  Der  etwaige  Mehrbetrag 
soll  je  zur  Hälfte  der  Staatsbahuverwaltuug  und  der  Gesellschaft 
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/iiialleii,  welch  Letztere  von  diesem  Betrage  zur  Bildung  eines 
Reservefonds,  '/^o  als  Tantieme  an  den  Aufsichtsrath  und  Vm  als 
Superdindende  an  die  Actionäre  verwenden  soll.  Die  finanziellen 
Kesuitate  haben  den  gehegten  Erwartungen  durchaus  nicht  ent- 
sprochen; die  BrnttoeiDnahmen  sind  gering  und  die  der  Gesellschaft 
in  Rechnung  gestellten  Betriebskosten  gewaltig  hoch,  and  selbst 
eine  Bevision  des  Betriebsrertr&ges,  welche  anf  Veranlassong  der 
Oesellschaft  vorgenommen  wurde  und  eine  Herabsetzang  der  yer- 
einbarten  Sfttze  herbeiftthrte,  hat  immer  noch  kein  befriedigendes 
Resultat  ergeben.  Die  Ersteren  haben  sich  bei  unstäteni  Schwanken 
in  den  Zwischen  jähren  von  105  uiü  Mk.  in  1874  auf  138  1  Tu  Mk. 
in  1888  erhöht  und  di^  ] Betriebsausgaben  haben  sich  zwischeu 
127  425  Mk.  in  1874  und  h6  493  Mk.  in  1882  bewegt. 

im  Verhältniss  zu  den  Bruttoeinnahmen  wurden  der  Gesell- 
schaft die  Betriebskosten  in  dem  ersten  Betriebsjahr  1873  mit 
147,2»  7o>  in  1874  mit  121,8«%,  in  1875  mit  99,9o%  und  in  1876 
mit  93,79  7«  ^  Rechnung  gestellt,  so  dass  in  diesen  Jahren  nichts 
zur  Vertheilung  einer  Dividende  übrig  blieb.  Seitdem  haben  die  in 
Rechnung  gestellten  Ausgaben  zwischen  72,64  7o  in  1879  und 
95,72  7o  betragen  und  die  hienuich  verbliebenen  Ueber- 

schüsse  die  Vertheilung  folgender  Dividenden  gestaltet: 
pro  1877     1878     1879     188ü    1881     1882    1883    1884  1885 

0,9M       0,7u       1,33        1,M      1,60      l,aa      1,89      1,10  1 
pro  188Ü     1887  1888 

1  0,50  1  7  0,  im  Durchschnitt  von  Eröffnung  der  Balm 
an  aber  0,83  7o*  '^o^  dieses  kläglichen  Ergebnisses  fliii*  die  Ge- 
sellschaft rechnet  sich  die  Staatsbahnverwaltung  bis  ult.  1888  doch 
noch  einen  Verlust  von  347  670  Ifk.  ans  der  Betriebsffthrung  der 
Bahn  heraus.  Wir  verweisen  hierbei  auf  die  noch  eingehender  be- 
sprochenen ähnlichen  Verhältnisse  der  Elzthalbahn  Seite  307/10. 

Im  Jahre  1871»  ist  zwecks  Verminderung  der  Betriebskosten 
Secnndärbeti  ieb  •'iii^efiihrt  worden,  doch  ancli  dies  hat,  wie  wir  ge- 
sehen haben,  au  der  Betriebskostenberechnung  wenig  geändert. 
Die  Haupteinnahmequelle  der  Bahn  bildet  noch  immer  der  Personen- 
verkehr, und  so  ist  nach  den  allgemeinen  li^fahrungen  ein  wesent- 
licher Aufschwung  des  Verkehrs  nicht  mehr  zu  erwarten,  der  Ge- 
sellschaft könnte  also  nur  durch  anderweitige  Berechnung  der  Be- 
triebskosten bezw.  Aendemng  des  Pachtvertrages  geholfen 
werden.  —  Das  wirklich  verwendete  Anlagecapital  stellte  sich  ult. 
1888  auf  2  222  261  Mk.,  milhiii  für  1  km  auf  100  287  Mk.  Der 
nicht  verwendete  Betrag  des  Actiencapitals  ist  zinstragend  ange- 
legt.   Den  Betriebsreserveionds  hat  die  Gesellschaft  nach  den  bis- 
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herigen  tinanzioileii  Ergebnissen  überhaapt  noch  nicht  bUdeo 
können,  und  der  gesetzmässlge  BUanzreservefonds  schloss  alt.  1888 
mit  einem  Vemögen  von  5216  Mk.  ab. 

SteMen,  CoiMttioa,  SMoli&ftlioliet.  Oer  Site  der  GeseUidiaft  iei  Heidel- 
berg: die  KeprftsenUnten  derselben  sind  der  Aofsichtereth  und  der  Vorrteitd: 
da«  Oeschiftiijehr  deckt  «ich  mit  dem  Katendeijalir.  —  Actieocapital  nlL 
IStX):  '2  250  000  Mk.  hl  Stücken  -X  300  Mk.  Bei  den  Generalvereanimlailgen  jede 
Actie  1  Stinmie  ohne  Ikschriinkung^:  die  ordeDtlichen  OeneralversainmluDgen 
jährlich  einmal  iiu  .Inni.  AuNzahlunsr  der  Pividendeo  vora  1.  Juli  ab,  Verj.. 
r»  .lahre  nach  Schlu"«  «l^'s  Kaienderj-ihrf ■*  der  Fälli{j:keit.  —  Zahlst  ellf  n-  Die 
Gescllschaf^vkfisse  in  Heidellicrc  und  'iic  1  »rutsche  Wrpinsbank  in  Fiaukturt  a.  M.— 
<M»liirat\fi  i.iche  PuMicatioii -ni  ^^uue:  Deutscher  Reichsanzeigcr,  Heidel- 
berger Anitsvcrkündi^nintfsblatt.  Karl.-niher  Zeifunir,  PHilzer  Courif^r,  Frankfurter 
/eituog.  —  Dutiruug  der  Fonds:  Der  statutcuinässige  Keservelunds  i»i  trj.t 
bei  einem  rebersehiiM  über  5  %  Divideade  und  iwar  dann  mit  Vi^  ileaes  Uebci- 
acbasses  zu  bilden  besw.  zu  detirea,  beaCeht  bis  jeUt  aber  nocJi  oickt;  Bilaat- 
re»eryefond«  mit  ^'to  des  Beingewinns  und  bis  aaf  10%  des  Anligecapitali  auf' 
zusaromehi.  —  Besteuerung,  Ankauf  etc*:  Die  Bahn  ist  von  allen  Staats- 
und (ienietttdesteaem  befreit.  Die  Concession  erstreekt  sich  auf  80  Jabre,  docb 
ist  die  Ke^'ierunur  berechtiget,  die  Bahn  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten 
Anlagccapilals  nach  Abzug  des  Minderwerthes  jederzeit  anzukaufen;  geschieht 
dic?i  vor  dem  B<*tnebsjiihr,  ist  mindestens  aber  der  zwanzigfache  Betra<r 
de?*  durchschnittliclicn  In  »1*1?  !«'fzt«^n  r»  .lahren  von  dt  r  Stuatsbahnverwaltunir 
heraiHi^r-zahltcn  l'eber.scbu.o.^' s  /u  lu k  ,  liii«-ti.  —  Börse  und  Tours  ;  Ai  ticüiii 
Fraiikiurt  n.  M.  und  Mannheim,    i  ours  ulf.  1890 : 39,4o Vo»  ~  Dividende  pro 

QeoQraphiscb  kt  die  Bahu  bereite  auf  Seite  562  unter  2.  beliaadelt 


Hessische  Ludwii^s-Eisenbahn. 

Geschichte.  Diese  den  gesonderten  südlichen  Haupttheii  des 
Oro.ssherzoj^^tlmms  Ile.ssen  beherrschende  Bahn  ist  unter  den  sämmtr 
liehen  noch  selbstständigen  Privatbabnen  DeutschUnds  nicht  allem 
ihi*er  Ausdehnung  nach  die  bei  Weitem  grdsste,  sondern  aoch  ihrer 
Verkehrsbedentang  nach  die  wichtigstei  denn  die  hierin  mit  ihr 
nur  noch  rivalisirenden  ^  Vereinigten  Pf&hsischen  Bisenbahnen'*  be- 
stellen bekiiniiiiicli  aus  drei  veröchiedeuen  Eisenbahn  -  Unter- 
nehnmuffen. 

Die  dej^clii«  hic  der  Bahn  ist  auf  das  Jahr  1844  zurückiiu- 
lulireu,  in  welchem  sich  ein  Coniiu^  zwecks  Krbaiinnfr  einer  Eisen- 
bahn von  Mainz  nach  Worms  bildete.  Zur  Austuhruug  dieses  I^o- 
jectes  in  der  linksrheinischen  Linie  Mainz -Worms  und  weiter  bis 
an  die  Grenze  der  bayerischen  Rheinpfalz  bei  gleichzeitigem  Weite^ 
bau  seitens  der  Pfälzischen  LudwigsbahngeaellBChaft^  nach  Ludwigs^ 
hafen  constitiiirte  sich  mit  Concession  vom  15.  Angnst  1845  eine 
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ActieDgesellfichaft  und  begann  nach  Bestätigung  ihrer  Statuten 
anterm  25.  Mai  1846  im  Juni  1647  den  Bau»  doch  mnsste  derselbe 
wegen  der  politischen  Wirren  bis  1850  unterbrochen  werden,  so 
daas  die  erste  Theilstrecke  Mainz-0[)i>enheim  erst  am  23.  März  und 
die  Strecke  bis  Worms  am  24.  August  1853  eröffnet  werden  konnten, 
während  die  Balm  in  ihrer  j^anzen  Ausdehniin«r  bis  zur  pfälzischen 
Grenze  erst  is^  t  bei  nrleichzeiti^?er  Hrr^Ünung:  der  ptülzisclien  Au- 
8Chhis8strecke  dem  N  erkelir  überjrebeu  wurde. 

Aus  dieser  4'.i.i»<.  km  l;in;j;-t'n  Stammstrecke  hat  sicli  das  Unter- 
nehmen durch  den  Bau  nur  kui^zer,  aber  sehr  zahlreicher  Tiinien 
und  durch  den  AnliLauf  der  Frankfurt  a.  M.  -  Hanauer  Eisenbahn  zu 
einem  das  ihm  gegebene  Gebiet  in  engen  Maschen  überspannenden 
Netz  von  68d|t«  km  entwickelt  Nachstehend  fahren  wir  die  ein- 
zelnen Strecken  chronologisch  geordnet  auf:  Die  zunächst  folgen- 
den Linien  gingen  ebenfalls  von  Mainz  ans,  und  zwar  wurde  zuerst 
mit  Concession  von  1856  gleichfalls  auf  dem  linken  Rheinufer  von 
Mainz  ttber  Bingen  bis  zur  preussischen  Grenze  bei  Bingerbrück 
gebaut  und  diese  80..s8  km  lange  Strecke  1859  erötFnet.  Die 
Grenze  zwischen  den  beiden  Staaten  bildet  hier  die  Nahe,  und  so 
ist  die  Brücke  ülier  diese  seitens  der  Hessi.>i'ljeii  Ludu  i^sbalm-  und 
der  damaligen  Hin  mischen  Ki.senbah^lge^ellsclmft  ;remeinsrli;it  t  lich 
hergestellt  worden.  Diese  Linie  erbrachte  den  wi(  htigen  Anschiuss 
einerseits  gegen  Köln  und  anderei*seits  gegen  Metz  und  Paris.  Die 
gleichzeitig  concossionirte  Strecke  Mainz-I  )aimstadt- Aschaffenburg  i.B. 
wurde  7d,!i  km  lang  1858  dem  Verkehr  übergeben  und  hierdurch 
der  Anschiuss  an  das  bayerische  Bahnnetz  hergestellt,  wobei  aber 
die  Verbindung  ftber  den  Rhein  bei  Mainz  zunächst  mittelst  Dampf- 
fthre  geschah,  indem  die  feste  Bheinbrücke  erst  1862  in  Betrieb 
^^enommen  werden  konnte.  —  Ans  dieser  Linie  heraus  kam  gleich- 
zeitig mit  ihr  eine  4.i7  km  lange  Zweigbahn  von  Gustavsburg  bei 
Mainz  westlich  nach  dem  dortigen  Rheinhafeu  und  später  mit  Er- 
ölinuni'  in  ial-i  behufs  Enthistuns'  des  Darmsiädter  Bahnhofes  von 
den  durchp^ehenden  <4iUertransjioiien  die  8,ti  km  lange  Verbindunprs- 
bahn  liammelstritt-Kranielisiein  zur  Auslidirung.  —  Der  (abgesehen 
von  dieser  Verbindungsbalni;  nächste.  18(il  concessionirte  Bau  galt 
der  Verbindung  von  Mainz  mit  Frankfurt  a.  M.  auf  dem  linken  Ufer 
des  Main  in  Concurrenz  zn  der  rechtsmainischen  Taunusbahn  Frank- 
furt-Kastel (gegenftber  Mainz)  und  damit  gleichzeitig  dem  Anschiuss 
der  Hessischen  Lndwigsbahn  an  das  norddeutsche  Bahnnetz.  Hierbei 
wurde  zur  Einfilhrung  in  Mainz  die  Aschaftenburger  Linie  vor 
Mainz  auf  8,i'j  km  und  zu  der  in  Frankfurt  a.  M.  die  Main-Neckar- 
bahii  aui        km  mitbenutzt,  so  dass  sich  der  Neubau  auf  ^^cijoej  km 
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stellte.  Die  Eröffnung  dieser  Linie  erfolgte  1B63:  in  1887  B8 
erhielt  hiv  aber  eine  eigene  «elbststandi^e  Kinfiihrung  nach  Frank- 
furt a.  M.,  worüber  das  Nähere  später  gesagt  ist.  —  Inzwischen 
war  seitens  der  Taunusbahu  IHül  eine  Trajectverbiudung  zwischen 
Mainz  and  dem  auf  dem  rechten  Eheinufei*  gelegenen  Kastel  ein- 
gerichtet  worden.  Dieselbe  diente  znnftchst  nur  der  Personen- 
beförderang,  von  1869  ab  jedoch  ancb  der  Ueberftthrong  von  Oftter- 
wageu,  gelangte  1885  aber  in  Folge  Erbaanog  einer  stehenden 
Strassen-  (nicht  Eisenbahn-)  Brikcke  anm  Abbrach.  Seitdem  wird 
die  Ueberführung  von  Passagieren  durch  die  Hessische  Ladwigs- 
bahn  mittelst  Omnibus  bewirkt.  -  Es  folgte  nun  mit  Coiuession 
von  1803  und  mit  Erötlnun^  in  1864/G7  der  Ban  der  30,  i  km 
langen  Linie  Worms-Al/.r  \ .  Dieselbe  liatte  zuniiclist  nur  lokale  Be- 
deutimg, wurde  aber  mit  Concessiou  von  1808  von  Alze^  bis  Bingen 
weiter  gefühlt  and  durch  Eröffnung  dieser  d3,:to  km  langen  Strecke 
in  1870  eine  nene  Linie  Worms -Bingen  geschaffen,  welche  gegen 
die  bisherige  (Uber  Mainz)  eine  Abkttrznng  von  12  km  erbrachte.  — 
Mit  gleicher  Concession  baute  die  Gesellschalt  aus  dieser  Linie 
(von  Armsheim)  nördlich  nach  Mainz  8d,s8  km  lang,  nnd  südlich 
drei  kurze  Zweigstrecken  bis  an  die  pfälzische  Grenze  nnd  zwar 
von  Alzey  gefi:en  Marnheim  in  l\icbtuiig  auf  Kaiserslautern  8,9»  km 
lang,  i^owie  V(in  Mon^lleiln  einerseits  gleichfalls  g:e<^en  Marnheim 
3,»i  km  und  andererseits  gegen  Grünstadt  in  Richtung  aiü  Landau 
2,44  km  lang,  sowie  femer  noch  eine  ö,4b  km  lange  Zweigbahn  mit 
nur  lokaler  Bedeutung  von  Armsheim  nach  Flonheim.  Diese  fünf 
Linien  worden  in  den  Jahren  1871  bis  1873  dem  Verkehr  ftbergeben. 
Gleichzeitig  mit  den  zuletzt  aufgellihrten  Linien  hatte  die  (Gesell- 
schaft ebenfalls  mit  Concession  von  1868  den  Ban  der  Linie  Dann- 
stadtpWorms  (Riedbahn)  begonnen  nnd  diese  km  lange  Strecke 
sowie  eine  17,54  km  lange  Zweigbahn  aus  derselben  von  Hofheim 
nach  Bensheini  (Station  der  Main -Neckarbahn)  1S(>9  erüli'net;  der 
zur  Uel»erschreiiung  des  Rheins  bei  Worms  herL^estellte  Traject 
wurde  aber  erst  1870  in  Betrieb  j^enoninien.  Diese  Bahn  hatte 
einerseits  den  Zweck,  den  neu  ei^schlossenen  Landstrich  zwischen 
dem  Rhein  und  der  Main-Neckarbahn  und  die  wichtige  Stadt  Worms 
mit  der  Landeshauptstadt  in  directe  Schienenverbindung  zn  bringen, 
andererseits  aber  soUte  sie  auch  den  Verkehr  ans  der  Bheini^ 
nach  Alt-Bayern,  der  früher  durch  die  Linie  Worms-Mainz-Aschaffen* 
bürg  vermittelt  worden,  dann  aber  nach  Eröffnung  der  badischen 
liinie  Heidelberg -Würzburg  in  1866  an  diese  verloi-en  gegangen 
war,  zum  Theil  wenigstens  wiederbriiif^en.  —  Kbenso  hatte  die 
gleichfalls  noch  in  1BG8  concessioiürte  uud  1B70/71  in  einer  Ge* 
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sammtlänge  von  65,«  i  km  eröffnete  Bahn  von  Darmstadt  Aber 
Wiebelsbach/Heabach  nach  Erbach  mit  Zweig  von  Wiebelsbach 
nach  Babenhausen  zunächst  den  Zweck,  den  noch  jeder  Eisenbahn- 
verbindung entbehrenden  östlichsten  Theil  des  Landes  bezw.  des 

Otlenwaldes  dem  grossen  Verkehr  zu  Öffnen  und  diesem  l  Atrb- 
Heissigen  Tvandstrich  neue  Abiuhrwege  zu  scliatifii.  Dieselbe  wurde 
aber  durch  die  1875  concessionirten  ForUetzuiig-slinien  von  Im  bach 
südlich  bis  Eberbach  und  von  Babenhausen  nördlich  bis  Hanau 
ihres  lokalen  Charakters  enthoben,  indem  so  eine  neue  daixihgeliende 
Linie  von  Norddeutschland  nach  Württemberg  und  weiter  nach  der 
Schweis  und  Italien  geschaffen  wnrde.  Beide  Strecken  sind  ssu- 
sammen  60,m  km  lang  und  1882  eröffnet  worden.  —  Gleichzeitig 
hatte  die  Gesellschaft  weiterhin  ndt  Concession  von  demselben 
Jahre  eine  neue  Linie  Frankfurt  a.tf.- Mannheim  in  Angriff  ge- 
nommen, die  unter  Benutzung  von  17,ü2  km  der  Riedbahii  und  von 
G  km  der  Linie  BVankfurt- Mainz  niu'  einen  Neubau  von  57,11  km 
erionierte,  dabei  aber  der  Ge.st  ll>cliaft  eine  der  alten  Main-Neckar- 
bahu  concurrenzfäliige  und  sogar  um  5  km  kürzere  Route  für  den 
bedeutenden  Verkehr  zwischen  Frankfurt  a.  M.  und  Mannheim  sowie 
gleichzeitig  auch  eine  eigene  Linie  Mainz  -  Mannheim  erbrachte. 
Dieselbe  wnrde  1879/80  dem  Betriebe  übergeben.  —  Durch  den 
nar  9,8«  km  langen  Neubau  einer  Zweigbahn  ans  dieser  Liuie  von 
Lampertheim  an  die  Biedbahn  gegen  Worms  und  des  4,i8  km 
langen  Zweiges  von  Waldhof  in  die  Neckarvorstadt  von  Mannheim 
wurde  die  Gesellschaft  weiterhin  in  den  Besitz  einer  direcf  eii  \  er- 
biüduiig  von  Miumheim  mit  Worms  gebracht,  die  bisher  der 
„Pfälzischen  Ludwigsbahn'*  über  Ludwig.^lKil'en  allein  zugefallen 
war.  —  Hierbei  ist  erläuternd  zu  bemerken,  dass  Mannheim  mit 
Ludwigshafen  bereits  1867  durch  eine  von  der  badischen  Staats- 
bahnverwaltnng  und  der  Pfäkischen  Ludwigsbahn  gemeinschaftlich 
hergestellte  feste  Eisenbahnbrücke  über  den  Rhein,  welche  gleich- 
zeitig dem  Strassenverkehr  dient,  in  anmittelbare  Schienenverbin- 
dung  gebracht  worden  war.  —  Ausser  den  beiden  vorstehend  ge* 
nannten,  in  1877  bezw.  1879  er&ffneten  Zweiglinien  wnrde  ans  der 
neuen  Bahn  noch  eine  Verbindungscnrve  bei  Gross-Gerau  tiir  den 
Verkehr  von  Mannheim  nach  Mainz  hergestellt  und  km  lang 
1879  erürtnet.  —  Inzwischen  war  noch  mit  Concession  von  1873 
im  liayon  von  Frankfurt  a.  M.  eine  Zweigbahn  aus  der  Krankfurt- 
Mainzer  Linie  von  Niedenad  Forsthnu^  aus  nach  der  auf  dem  linken 
Mainnfer  gelegenen  Vorstadt  8achsenhausen  gebaut  und  km 
lang  1876  eröffnet  worden,  die  für  den  Durchgangsverkehr  aus  der 
Bichtnng  von  Hanau  nach  den  Ländern  links  des  Mains  wegen  der 
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Uiiigehuiig  Kraukfurtü  von  \\  ichligkeit  ist.  Die  Absicht,  dieselbe 
nacli  dem  Frankfurter  Ostbahnhofe  weiter  zu  führen,  wiu*de  aof- 
gegdbea.  —  Ausserhalb  ihres  bisherigen  Verkehrsgebieles  hatte 
feruerhin  die  Geaellschaft  mit  preosaischer  Ooncesaion  von  1872 
und  1873  die  Main  -  Lahnbahn  von  Frankfurt  a.  M.  ans  in  Anlehr 
nnng  an  die  Frankfurter  Verbindungsbahn  ttber  Niedemhaosen  nnd 
Oambei'g  nach  Eschhofen  (an  der  linie  Wetzlar -Coblenz)  nebst 
Zweig  von  Niedernhausen  naeli  Wiesbaden  gebaut  nnd  die  82,-7  km 
lange  Neubaustreeke  stiickw  in  der  Zeit  von  IBTÖ  bis  ISHO 
dem  Betrieb  ubergeben.  —  Im  .lalire  lss^>  ist  diese  Linie  in  den 
neuen  Fiankfurter  Centraibahnhof  eingeführt  worden.  \  on  der 
Ausführung  der  ihr  gleichzeitig  concessiouirten  Linien  Eschhofen- 
limburg- Hadamar -Hachenburg -Troisdorf  mit  Zweig  nach  Wissen 
wurde  die  Gesellschaft  gegen  Zahlung  einer  Entschftdigong  an  die 
prenssische  Begierung  im  Betrage  von  800  000  Mk.  entbunden,  ihr 
hierbei  aber  die  Mitbenutzung  der  prenssischen  Staatsbahnstrecke 
Eschhofen -limborg  zugebilligt.  —  Die  Vorberechtigung  zur  Con- 
cession  dieser  zuletzt  genannten  Linien  war  der  Hessischen  Ludwigs- 
balm seitens  Pieussens  bei  dem  weiter  unten  zu  behandelnden 
Verkauf  der  l  aimusbahn  an  Letzteres  zugebilligt,  und  hierbei  auch 
die  Vollendung  der  seitens  Preussens  bereits  in  AngriÖ'  genomme- 
ntMi  Theiistrecke  Eschhofen-Cramberg  durch  die  preussische  Staats- 
bahnverwaltung  auf  Kosten  der  Hessischen  Ludwigsbahn  ans- 
bednngen  worden.  —  Endlich  hat  noch  die  Gesellschaft  auf  Ornnd 
der  €k>nces8ion  von  1873  fEür  ihre  Unksmainischen  Linien,  welche 
bislang  zw:  Einführung  in  Frankfurt  die  Main -Neckarbahn  mit^ 
benutzten,  von  Goldstein  ans  unter  Ueberbr&cknng  des  Main  unter- 
halb der  Stadt  eine  eigene  Kinführung  in  Frankfurt  a.  M.  her- 
gestellt und  gemeinschaftlich  mit  der  picussischen  StÄat«l>alni- 
vervvaltnng  einen  ( 'entralbahnhot'  daselbst  gebaut.  Zunächst  war 
Anfang  im2  die  Mainbrücke  und  die  Strecke  Goldst^in-Niederrad- 
Griesheim  fertiggestellt  worden,  die  vorläufig  aber  nur  der  Ent- 
lastung def^  F  rankfurter  Bahnhofs  von  den  Gütertransporten  z^^isehen 
den  linksmaini sehen  Linien  und  der  Main-Lahnbahn  diente.  Hierauf 
wurde  1884  der  neu  angelegte  besondere  Gfiterbahnhof  westlich 
des  Jetzigen  Centraipersonenbahnhofes  in  Betrieb  genommen  nnd 
noch  in  demselben  Jahre  von  Griesheim  aus  die  Main-Lahnbahn 
sowie  ISS 7  vuu  Mederrad  aus  die  liuksmainische  Linie  in  diesen 
eingeluhrt,  1888  aber  auch  der  Oentralpersonenbahnhof  unt^r 
gleichzeitiger  Kinfnhrung  der  beiden  gedachten  Linien  in  diesen 
dem  Verkehr  übergeben.  Auch  wuide  zu  demselben  Zeitpunkt  die 
linksmaiuische  Iiinie  behufs  Verbindung  mit  dem  Frankfurter  Ost- 
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bahiihofe  durch  eine  Curve  an  die  verlängerte  stÄdtische  Verbin- 
dangsbaliu  angescUlosaen,  während  die  Main-Lahnbahn  m^sprünglich 
schon  in  Anlehnung  an  diese  gebaut  worden  war.  Dagegen  kam 
die  MitbenatKang  der  Miain-Neckarbahn  in  Fortfall  nnd  die  Anschlnas- 
cnrve  der  linksmainiaehen  Bahn  an  cÜeae  von  Forsthans  ans  zum 
Abbruch,  während  der  erste  Theil  dieser  von  Qoldstein  bis  Forst* 
haus  nunmehr  bei  der  Zweigbahn  nach  Sachsenhausen  erseheint. 
Durch  diese  Neubauten  einerseits  und  die  erwfthnte  Streckenab- 
tragung andererseits  ist  sunuuariscli  genommen  ein  Läugenzuwachs 
von  12.1^  km  entstanden. 

Zu  den  bisher  aufgeführten,  von  der  GesellschaU  .selbst  ge- 
bauten Strecken  von  658,J9  km  kam  noch  durch  Kauf  mit  Ueber- 
nahnie  am  1.  Januar  1873  die  Frankfurt-^iauer  Eisenbahn  in  der 
24,90  km  langen  Linie  vom  Ostbalmhof  in  Frankfurt  äber  Hanau 
bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Aschaffenbnrg,  so  dass  sich  die 
Eigenthnmsl&nge  am  Schluss  des  Jahres  1888  (und  nnveribidert 
auch  noch  Jetset  1890)  auf  683,»  km  belief.  Hierbei  sind  die  eigenen 
Angaben  der  Verwaltung  zu  Grunde  gelegt,  während  die  Statistik 
des  Beichseisenbahnamtes  als  Gesammüänge  689,os  km  bringt. 
Neubauconcessionen  stehen  gegenwärtig  (1890)  nicht  offen,  indes 
beabsichtigt  die  Gesellscliaft,  die  Zweigbahn  Arrasheira  -  Flunheim 
bis  Wendelsheira  zu  \  »  i  iHUf^eni  und  in  der  Trace  der  Riedbahn  an 
Stelle  des  jetzigen  Rhein trajectes  bei  Worms  eine  feste  Kiseubahu- 
brücke  zu  erbauen. 

Von  fremden  Linien  hat  die  Gesellschaft  die  lO,»«  km  lange 
bayerische  Staatsbahnstrecke  von  der  (Frenze  bis  Aschaffenburg  in 
der  Linie  Frankfurt -Hanau -Aschaffenburg  in  Pacht ,  die  B^n  km' 
lange  preussische  Staatsbahnstrecke  Eschhofen-Iimburg  behufs  Ein-  * 
mündnng  ihrer  Main -Lahnbahn  in  Mitbetrieb  und  auf  der  7,y4  km 
langen,  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gehörigen  stftdtischen  Verbin- 
dungsbahn leistet  sie  den  Zugbeförderuugsdienst.  Sonach  steUt  sich 
die  Betriebsläuge  auf  710,r.i  km. 

Als  historische  Notiz,  bleibt  hier  noch  anzuführen,  dass  die 
Geselischalt  bereits  den  Erwerb  der  Franklin  t -Hanauer  Eisen- 
bahn erstrebt  hatte,  nachdem  seitens  des  Kurfürstenthums  Hessen- 
Cassel  dei'  Bau  einer  Bahn  von  Hanau  nach  Bebra  beschlossen 
worden  war,  indem  dieser  Linie  und  somit  auch  der  Frankfnrt- 
Hanauer  Bahn  in  Anbetracht  der  dadurch  erreichten  bedeutenden 
Abkttrznng  natnrgemäss  der  ganze  Verkehr  der  Thüringer  Route 
zwischen  NorddeutscUand  und  Frankfurt  a.  M.  zufallen  musstSi  und 
die  Frankfurt-Uanauer  Gesellschaft  in  Verbindung  mit  ihrer  west^ 
lieben  Nachbarin,  der  Taunusbahn,  die  Hessische  Ludwigsbahnstrecke 
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Frankfurt-Mainz  bezüßrlich  dieses  Verkehrs  stark  schädigen  kounte. 
Indes  hittt*'  (lainals  die  kurfürstliclie  Keg-ieniii<^  von  Hessen-Cassel 
den  beabsichtigten  Ankaut  der  Frankfurt -Hanauer  Bahn  durch  die 
Uessisctie  Ludwigsbahn  nicht  zugegeben,  und  ei*8t  das  Königreich 
PreuBaen  als  BechtsnacMolger  des  KoifürsteDthams  Hesaen-Caaael 
genehmigte  denBelben  1872,  mdes  ging  schon  1873  der  besprochene 
Verkehr  dorch  Eröffnung  der  seitens  des  prenssischen  Staats  ge- 
bauten links-maimsdien  Linie  Hanau -Offenbach -Frankfurt  a.  M.  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  so  gut  wie  verloren. 

Ferner  ist  an  dieser  Stelle  noch  zu  erwähnen,  dass  die 
(Gesellschaft.  1H72  auch  die  Tiuniishahn  gekauft,  ihrei-seits  aber 
sofort  \vie<ler  an  Prenssen  vei'k.uit't  hatte,  so  dass  das  Nähere 
hierüber  sich  erst  weiter  unten  bei  der  tiuauziellen  Abhandlung  findet. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Capitalsverbältnissen  zu:  Das  An- 
lagecapital  für  die  titauunstrecke  war  in  den  Statuten  auf  5000000 
Gulden  in  Actien  k  250  Gulden  fiestgesetzt;  der  missUchen  Zeit- 
yerhftltnisse  wegen  blieben  aber  viele  Actienseichner  mit  den  Raten* 
Zahlungen  im  Rückstände,  so  dass  von  der  ersten  Actienzeichnnng 
her  nur  Vollactien  im  Betrage  von  2  675  250  Gulden  verblieben. 
In  Folge  dessen  übeiu.tlim  l>i52  die  grossherzoglich  hessische  Re- 
giening  Actien  im  Betrage  von  1  200  000  Gniden  (auf  die  ersten 
zehn  Jahre  bis  nlt.  18(52  mit  event.  mir  beiiinpieni  Zinsgenuss),  und 
hierbei  erhielten  zur  Unterscheidung  die  Privatactien  die  Bezeich- 
nung Lit.  A,  die  Staatsactien  aber  die  Bezeichnung  Lit.  B,  Weiter- 
hin wurden  im  Jahre  1856  Actien  Lit  A  im  Betrage  von  124750 
Gniden  und  neue  Actien  Lit.  0,  mit  Dividendengenuss  ab  1861,  im 
Betrage  von  4  000  000  Qulden  sowie  1860  nochmals  solche  im  Be- 
trage von  2  000  000  Gniden  ausgegeben.  Inzwischen  waren  aber 
die  alten  Actien  A  und  B  eingezogen  und  durch  neue  ersetzt  worden, 
so  dass  es  nimmehr  nur  eine  Sorte  gleichberechtigter  Actien  ohne 
b«  sr.iidtM  e  Bczeii  hinuig  giebt.  Hierzu  traten  in  den  Jahren  lö63 
bis  Ibus  noch  weitere  ActieneniissioTien  im  Betrage  von  9  250000 
Onlden,  und  so  belief  sich  nun  das  AcLiencapitaF  auf  19  250  000 
Gulden  in  Stücken  zu  je  250  Gulden.  Die  späteren  Emissionen  ver- 
stehen sich  auf  Stücke  zu  350  Gulden  bezw.  600  Mk.,  und  auch 
den  Besitzern  der  alten  Actien  wurde  anheimgestellt,  die  ihrigeo 
in  neu  ausgefertigte  umzutauschen ,  wobei  sie  Ar  sieben  Actien  i 
250  Gulden  fttnf  neue  Actien  eriiielten.  In  Markw&hrung  am- 
gerechnet  bezittert  sich  das  vorstehende  bis  incl.  1868  begebene 
Actienc.iiätal  auf  33  000  000  Mk.  Seitdem  sind  in  den  Jahren  1869 
bis  is>i  noch  78  0()Oimmi  Mk.  Actien  emittirt  worden,  so  dass  sich 
das  gesammte  Actieucapital  aut  1 U  900  000  Mk.  beläuil. 
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Hierzu  wurden  itn  Lauf  der  Zeit  der  Gesellschaft  noch  Au- 
leihen  im  Geaammtbetrage  von  112057143  Mk.  privilegirt,  doch 
waren  nlt.  1888:  3486  000  Mk.  noch  nicht  begeben  und  anderer- 
seits 17  879  843  Mk.  bereits  amortisirt  bezw.  snir&ckgezahlt>  so  dass 
noch  90691800  Mk.  in  Umlauf  waren.  Dei'  gegenwttrtige  Zins- 
foss  dieser  Anleihen  beträgt  durchweg  4  ^/„.  Die  Generalversamm- 
lung von  1888  hatte  beschlossen,  denselben  auf  7ö  herab  zu 
setzen,  wodurch  nach  dem  jetzigen  Stande  der  Anleihe  eine  Er- 
sparuiös  von  jährlich  rund  429  000  "Mk  fr/ielt  wurden  wäre,  indes 
hat  die  grosshei'zogliche  Regierung  bisiant^  die  üenelinügnng 
hierzu  versagt.  —  Nach  Vorstehendem  betrug  ult.  1888  das  ge- 
sellschaftsseitige  Gesiunmtanlagecapital  202  5U1  800  Mk.,  mithin 
bei  einer  Totallänge  von  683,i«  km  für  1  km  296  532  Mk.  — 
Neuerdings  y  unterm  8.  Juni  1889,  hat  die  Gesellschaft  noch  die 
Genehmigung  zu  einer  SVtProcentigen  Anleihe  im  Betrage  von 
8  000  000  Mk.  behnfs  Fundining  des  Baucapitals  fUr  den  Gentrai- 
bahnhof Frankfhrt  a.  M.  sowie  zu  Erg^nznngsbauten  etc.  erhalten. 

In  finanzieller  Beziehung  ist  hetreifs  des  Erwerbs  der  Fi-ank- 
fart-H;in;(ner  und  der  Taunusbahn  nocli  Folgendes  zu  erwähnen: 
Laut  Venrag-  zwischen  der  Hessischen  Ludwigsbalni-  und  der 
Fraukfurt-Hauauer  Kisenbahno^esellschaft  vom  Jalire  1802  wurde 
das  Unternehmen  der  Letzteren  vom  1.  Januai-  1S():J  ab  gewisaer- 
massen  für  Rechnung  der  Hessischen  I^udwigdbabn  betrieben,  wo- 
gegen diese  den  Actien  der  l<>ankfurt-llanaQer  Eisenbahn  für  die 
ersten  160  Gnlden  einer  jeden  eine  feste  Rente  von  4V>  7o 
fftr  die  weiteren  100  Gnlden  die  Jeweilige  Dividende  ihrer  eigenen 
Actien  gleichen  Nominalwerths  zahlte.  Bei  dem  späteren  defini- 
tiven käuflichen  Erwerb  gedachter  Bahn  per  1.  Januar  1873  löste 
die  Gesellschaft  die  Frankfurt -Hanauer  St. -Actien  im  Betrage  von 
3UÜ0Ü0O  Gulden  unter  (iewähruug  von  zwei  Stück  Ludwigsbahu- 
actien  ;\  25 ()  (julden  und  drei  Stück  procentisre  Pr.-Obligationen 
A  250  (Tulden  =  1250  Uulden  Nommalwerth  für  je  fünf  Stück 
Frankfurt -Hanauer  Actieu  ä  250  Gulden  —  1250  <iuldeii  ein  und 
übernahm  die  Anleihen  derselben  mit  umlaufend  2  979  100  Gulden 
als  Seibstschuldnerin,  doch  sind  Letztere  in  1881  bereits  gänzlich 
zurfickgezahlt  worden.  Ausserdem  kaufte  die  Gesellschaft  noch 
mit  Rechnung  per  1.  Januar  1871  die  Taunusbahn  in  der  Linie 
Frankfurt  a.  M.  •  Wiesbaden  mit  Zweigen  nach  Soden  und  Biebrich 
nnd  mit  Dampfifähre  ttber  den  Rhein  von  Kastel  nach  Mainz. 
Hierbei  tauschte  sie  bei  gleichzeitiger  Uebemabme  der  Anleihen 
die  Actien  im  Gesamuitbe trage  von  3  0U0  000  Gulden  k  250  Gulden 
in  Ludwigäbaiiuactieu  gleichen  Betrages  um,  bezw.  zahlte  auf  Ver- 
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langen  pio  Actie  400  Uuhirn  baar.  Diese  ßahu  wiirdt^  seitens  der 
Hessischen  Lu(iwigsl)ahM-r»esellschatt  aber  per  1.  Januar  1872 
wieder  au  den  preoBsischeii  Staat  verkauft  und  zwar  entsprechend 
dem  Börsencoarse  der  Actien  für  5  010  000  Gulden  =  8  588  532,1 
Mark  und  Uebemabme  der  Anleihen.  Endlich  snbrentiomrte  die 
GeselLschaft  das  Gotthardbahnanternehmen  mit  1000  000  Fraim 
800  000  Mk. 

Von  den  Eingangs  aufgeftkhrten  Linien  sind  die  Strecken 
Buigen-Alze\ .  Mainz-Alzey,  Ai-msheim-Flonheini,  die  (J renzstrecken 
bei  Alzey  un<i  M<>nslieini,  die  OdenuaMbabn  Darmstadt-Erbacb  mit 
Zweig  nach  l^abenhau>en  nnd  Worms- jicnsheim  unter  Garantie  liuij 
grosaherzoglich  hessischen  Staates  gebaut.  Diese  Garantie  ist  jedoch 
nicht  an  die  für  die  gedachten  Linien  ausgegebenen  Actien  und 
Fr.-Obligationen  geknüpft,  sondern  der  GeseUscfaalt  im  Oanzen  be- 
züglich eines  gewissen  jährlichen  Reinertrages  ans  diesen  Strecken 
and  jswar  fftr  die  ganze  Zeitdauer  der  Concession  zogebiUigt.  — 
Urspiünglich  war  dieser  garantirte  Beinertrag  pro  Meile  auf 
35  000  Gulden  =  60  000  Mk.  festgesetzt  bei  Genehmigung  einer 
Rücklage  aus  den  Bruttoeiinuilaaen  in  den  Eineuerungsfonds  im 
Betrasre  von  50UO  Gulden  =  8.)70  Mk.  pro  Meile.   Bei  Concessio- 
niruii}^  der  Linie  Frankfurt  a.  M.  -  Mannheim  wurden  diese  6atze 
jedoch  mit  (Gültigkeit  von  1875  bezw.  1874  aul  28  000  Gulden  = 
48  000  Mk.  und  aooo  Gulden  —  r>li:5  Mk.  reduzirt  Die  Garantie 
trat  fär  jede  Strecke  einzeln  mit  Beginn  des  nftchsten  Halbjahres 
nach  Eröffnung  in  Kraft  und  somit  zuerst  am  1.  Juli  1869  fUr 
Worms-Bensheim,  währand  die  letzte  dieser  Strecken  in  der  Linie 
Alzey  -Walheim  Grenze  am  3L  Dezember  1873  eröffnet  worden  ist 
Nach  Vollendung  sämmtlicher  hier  in  Rede  stehenden  Linien  mit 
einer  Länge  von  zusammen  24, i8  Meilen  beziffert^e  sich  die  Garantie, 
abßfesehen  von  den  ertonierliclien  Falls  auch  garanlirten  Uucklageu 
in   den   Krneuerun<,^st<tnds,   nach   den   ersten   liohen  Sätzen  auf 
1450  800  Mk.  und  von  1875  ab  imch  den  reduzirten  Sätzen  auf 
1  lüO  640  Mk.,  einschliesslich  der  Rücklagen  in  den  Erneuernng8> 
fonds  aber  auf  1  658057  Mk.  bezw.  1284994  Mk.    Auf  Gnmd 
dieser  Garantien  mnsste  die  Regierung  bisher  al^fthrUch  mit  hohen 
Beträgen,  am  stärksten  pro  1873  mit  1295200  Mk.,  am  geringsten 
pro  1888  mit  354  500  Mk.,  im  Ganzen  bis  ult.  1888  aber  mit 
10;i38  383   Mk.    eintreten.      Die    vom    Staat    geleist-eten  Zu- 
schüsse sind  ohne  Ziiislierechnung  aus  den  Reinerträgen  der  ^arau- 
tirt^n  Strecken  in  d«n  jeuigen  .Jahren  zurück  zuerstatten,  in  welcheu 
dieselben  durchschnittlich   pro  Meile  nielir  als  45  000  Gubi«n  = 
11 146  Mk.  bezw.  für  1  km  mehr  alä  10  286  Mk.  bettageu  haben, 
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uud  zwar  mit  der  Hälfte  des  Gesauimtüberschusses  über  die  nach 
diesem  Einheitssatz  sich  eiffeltende  Snmine  von  1865  170  Mk.  Die 
Garantie  erlischt,  wenn  die  i  m  sainnitheit  der  garantirteii  Ötrerkeii 
fünf  Jahre  hintereinander  einen  Keinertraf2f  von  50  000  Giildeu  — 
85  714  Mk.  pro  Meile,  d.  i.  für  1  km  11  428  Mk.  erbrmgt. 

Aasser  dieser  Garantie  hatte  die  grossherzogliclie  Regierung 
für  die  .unter  den  anderen  garantirten  Strecken  nicht  befindlichen 
Linien  Erbacb-Eberbach  nnd  Babenhansen-Hanau  auf  die  ersten  f&nf 
Betriebsjahre  unbekflmmert  am  die  jeweiligen  Einnahmen  eine  feste 
jährliche  Subvention  von  zusammen  100000  Gulden  =s  171429  Mk. 
unter  bedingter  Bückzahlung  zugebilligt.  Diese  Subvention  ist, 
bei  Erötiuung  beider  Linien  im  ersten  Halbjahr  18B2,  im  Jahre 
1887  bereits  erloschen,  indes  ist  auch  diese  im  iiesammtbetrage 
von  807  145  Mk.  ohne  Zinsberechnung?  aus  den  etwait^^en  späteren 
Reinubeisiiüsseu  dieser  heiklen  Linien  Uber  4.')  ooo  (inlden  pro 
Meile  mit  der  Hälfte  der  Mehreinnahmen  zurück  zu  erstatten.  In 
Folge  der  obigen  Garantien  ist  für  die  gedachten  Linien  beson- 
dere Rechnung  zu  fiihi-en. 

Wie  wir  bereits  Eingangs  gesehen  haben,  beherrscht  die  Bahn 
den  ganzen  sttdlichen  Theil  des  Grossherzogthums  Hessen,  welcher 
zu  den  bevölkertsten  und  gewerbreichsten  Landstrichen  von  ganz 
Deutsciüaud  gehört,  und  wird  hierbei  nur  von  der  Main-Nedcar-  * 
bahn  comwrrenzirt.  Ausserdem  dienen  aber  auch  die  meisten  ihrer 
Linien  dem  gi'ossen  Durchgangsverkehr,  si»  Frankfurt-.Mainz-Bingen 
dem  Verkehr  nach  Metz  und  Paris  sowie  nach  Köln,  Beljrien.  Hol- 
land und  England;  die  strecken  Maiuz-Würnis  uud  Franklin  t-Mann- 
heim  dem  Verkehr  nach  Elsass-Lothringen,  Baden  und  der  ^Scliweiz; 
die  Strecke  Hanau  -  Eberbach  dem  Verkelir  zwischen  Xorddeutsch- 
land  und  Württemberg,  der  Schweiz  inid  Italien;  die  Strecken 
Frankfurt-Hanau- Aschaffenburg  und  Mainz-Darmstadt-Asch a e i  iburg 
dem  Verkehr  nach  Bayern,  Oesterreiph  und  Italien.  Die  Linie  von 
Fk^nkflui  und  Wiesbaden  nach  Limburg  dagegen  ist^  da  die  Fort- 
setzimg 'nach  Troisdorf  in  Richtung  auf  K51n  aufgegeben,  beson- 
derer Entwickelung  nicht  fähig.  Wohl  hat  inzwischen  der  preussische 
Staat  von  Limburg  aus  in  der  Westerwaldbahn  eine  Verbindung 
mit  der  Köln-Giessener  Linie  hergestellt,  iuiles  trägt  diese  nur 
als  Secundiirbahn  auso^eführte  Stiecke  dem  grossen  Durchgangs- 
verkehr nicht  Kechuung,  derselbe  ist  vielmehr  den  alten  Linien 
verblieben.  Allerdings  werden  die  Durchgangsliuien  diii'ch  Concur- 
reiizbahueu  erheblich  het^inträchtigt,  so  die  Linie  i^'raukfurt-Bingen 
von  Anfang  a,u  dui'ch  die  jetzt  preussische  Staatsbahnstrecke 
Fi'anki'urt-Eüdesheim  sowie  bezüglich  des  Verkehrs  von  Berlin  nach 
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Metz  seit  1879  durch  die  preuBsische  Staatebahidinie  Berlin-Wetdar- 

Cobleuz-Reichsgreiize,  und  die  Strecke  Bingerbrück -Alzey -Worms 
durch  die  i>reus8isch-pfalzische  Linie  Binfrt  ibrück-Neustadt. 

Der  Verkehr  prestaltete  sich  v<>n  Aiit'aiif,'  an  günstig  und  ent^ 
wickelte  sich  nach  und  nach  zu  hoher  ßlüthe,  so  dass  die  Divi- 
denden von  3  7o  lÖ'^S  bis  aul  ll,«n  ^/^  in  1872  stiegen.  Von  da 
ab  giogen  dieselben  sprungweise  auf  9^0*  67o  daonaUiD&hli^, 
hier  and  da  anch  mit  ächwankungen,  bis  zam  Minimmn  von  8,2s  % 
in  1885  henmter,  da  die  Mehrbelastnng  des  Unternehmens  nm  nmd 
120000  000  Ifk.  für  die  weniger  ertru^sAhigen  Linien  durch  den 
Verkehr  der  in  Folge  der  Concnrrenz  ohnehin  beeintrftchtigten  alten 
Linien  und  selbst  durch  die  staatliche  Ziusgai-antie  nicht  auf- 
gewogen werden  konnte. 

Seitdem  haben  sich  die  Dividoudeii  hiii;r!*ani  wieder  gcbes:jeiL 
indem  der  Verkehr  bei  gleicher  Ausdehiiuiij::  und  Oapitalsbelastung 
der  Bahn  von  8  226  927  Personen,  3  fwii  2i*b  Tonnen  Frachten  mit 
6  258  793  Mk.  bezw-  8  587  655  Mk.  Einnahme,  einer  Gesammt- 
bruttoeinnahme  von  16  042  318  Mk.  and  einem  BetriebsftberschnBB 
von  8  838  763  Ifk.  in  1885  auf  9  647  090  Personen,  4532259 
Tonnen  Frachten  mit  6  763  040  Mk.,  bezw.  9  566  660  Mk.  Ein- 
nahme, eine  Gesammtbmttoeinnahme  von  17  707161  Mk.  und 
einen  Betriebsüberschuss  von  9  050  179  Mk.  in  1888  gestiegen  ist, 
wodiu*ch  sich  die  Dividenden  bis  auf  4*/^  7o  erhöht  haben.  Da 
Dank  dem  landwirthschaltlichen  Reichthnm  und  der  industriellen 
Bedeutung  des  Verkehrsgebiets  der  eigene  N'erkeki'  immer  ge- 
waltigere Dimensionen  annimmt,  so  ist  trotz  der  Beeiutr&chtisnin? 
des  Dorchgangsverkehrs  von  aussen  her  auch  für  die  nllchste  Zeit 
auf  ein  weiteres  Wachsen  der  Rentabilität  za  rechnen»  um  so  mehr, 
als  durch  die  1890  zur  Herstellung  seitens  des  Grossheraogthums 
Hessen  beschlossenen  Nebenbahnen  auch  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn  zahlreiche  neue  Zufuhrwe^e  entstehen. 

Wie  bei  allen  grossen  Hahncomplexen  bildet  auch  hier  der 
Güterverkehr  die  Hanpteimialiiiieiiuelle.  Jedoch  nicht  in  solch  lioheni 
Procentsatz  wie  bei  den  anderen,  indem  der  Personenverkehr  her- 
vorrairend  gut  entwickelt  ist.  Die  Haupttransportartikel  des  Güter- 
verkehrs sind  Kohlen,  Steine,  Holz,  Getreide  und  Mehl,  Eisen  und 
Stahl,  Erze  und  Erden  sowie  Düngemittel.  Betreffs  des  Verhilt- 
nisses  zwischen  Binnen-,  directem  und  Dnrchgangsveikehr  nimmt 
beim  Güterverkehr  hier  ausnahmsweise  der  Durchgang  die  zweite 
und  der  Binnenverkehr  erst  die  dritte  Stelle  ein,  während  bei  dem 
Personenverkehr  die  sonst  durchweg  beubachtete  lJeihentV>]gö 
iiieu-,  directer  und  Duichgangsverkehr  auch  hier  zu  linden  ist. 
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Das  Verhältniss  der  Betriebskosten  zu  den  Eiimalimen  hat 
sich,  trotzdem  die  Bahn  einen  ganz  ausnehmend  lebhaften  Zii^rs- 
verkehr  unterhält,  immer  äusseret  günstig  gesteilt.  Dieselben  hielten 
sich  mit  Ausnahme  von  vier  vereinzelten  Jahren  stets  unter  50  7o 
der  Bruttoeipnahme  and  haben  dnrchschmtUich  nur  44,«  7o 
selben  betragen. 

Die  in  den  einzelnen  Jahren  eüischlieeelicb  der  ZinaBiisehllsse 
verbliebenen  Reinertrftge  gestatten  die  Anszahlnng  folgender  Di- 
videnden: 


pro 

1853 

1854 

1855 

1856 

1857 

1858 

1859 

1860 

1861 

3 

4,40 

4,50 

5 

5 

5,60 

5,50 

5,75 

7  % 

pro 

18tj2 

1803 

18ü4 

ISÜ.") 

IBÜÜ 

1867 

1808 

18ÜU 

1870 

7,äo 

7 

7,50 

8 

7,75 

8,50 

9 

9,50 

9,50  % 

pro 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1870 

1877 

1878 

1879 

11 

1  1 ,60 

9 

6 

6 

5 

5 

4 

1  0/ 

•*  /o 

pro  1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

4 

3,60 

8,80 

4,so 

4,40 

3,85 

3y50 

4,11 

im  Durchschnitt  6»o2  %. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sieb  ult.  1888  wie 

folgt:  Reservefonds  fhr  die  hessischen  Linien  375  500  Mk.,  des- 
gleichen für  die  preussischeii  Liuicu  3l6  50UMk.,  Erueuerungsfouds 
fiir  die  nicht  garantirten  hessischen  Linien  1716  158  Mk.,  desgl. 
für  die  frarantirten  hessischen  Linien  1  214  290  Mk.,  des^l.  für  die 
prenssifscheii  Linien  «;:t5  772  Mk  ,  im  llanzeu  aber  4  318  220  Mk. 
Der  Biianzreservefoiids  wird  nui'  rechnerisch  geführt.  —  Der  Verkehr 
des  letzten  zum  Bericht  gezogenen  Jahres  1888  ist  bereits  vor- 
stehend angegeben;  zor  Bewältigung  desselben  waren  5067  Beamte 
und  Arbeiter,  190  Locomotiven,  494  Personen-  nnd  3228  Lastwagen, 
für  den  Bbeintraject  bei  Worms  aber  nocb  3  Dampfboote  nnd 
3  Sebalden  vorhanden. 

Statuten,  ConoeMion,  tieschäftJiches.  Der  8itz  der  Geselkchaft  ist  Mainz; 
dw  BepriseDtaateD  deraelben  aind  der  YerwaltnDgarath  nnd  dia  Spaelaldiredioo ; 
daa  Oeachiflajabr  deckt  alch  mit  dem  Ealendeijahr.  —  Aetiancapital  ult.  1S90: 
111 900000  nie.  Aotien  eioer  Sorte  &  600  Mk.  besw.  850  Golden.  Je  6  Aetien 
1  Stimme,  Maxlmalatimmreckt  10  Stimmen»  auch  in  Verfretang  nicht  mehr; 
Otdenlliclii^  Generalversammlnnj^  jährlich  einmal  im  April;  DividLndt  iiznhlnng 
vom  15  Mui  ab;  V'erj.  5  Jahr»  nach  Ablauf  doa  Knleuderjahre-e  di  r  Fälligkeit. 
—  Pr.-ObligationeD  ult.  IHW  \m  Canzen  in  Umlaof  101581700  Mk.  und  zwar: 

1.  de  1883/65:  7  2.'3  400  Mk.  ,i  600  Mk.;  Zf.  4"/..,  Zt.  1  ö.  und  l.  iL; 
Tilgung  mit      %  plus  Zuiszuwuch»  bis  1939;   Ansl.  im  Mai   auf  1.  7,; 

2.  d*)  lbö8,t;ü:  26  557  200  Mk.  ä  600  Mk.;  Zf.  4'Vo,  Zt.  1.  1.  uud  1.  7.; 
Tilgung  mit  27  771  Mk.  bis  11)58;  Ausl.  im  Januar  auf  1.3.; 

3.  de  l(r74:  10104000  ML  &  000  Mk.;  Zf.  4%,  Zt.  1.  4  und  t.  10.; 
Tilgung  mit  Vi%        Ztnasawadia  bis  1999;  Anal,  im  April  anf  1.6. 
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4.  de  1876:  9941000  Mk.  i  600  In»w.  1000  Hk.;  Zf.  4«/o,  Zt.  L  3. 
nnd  1.  9.;  Tilgang  mit  jihrlioh  10600  llk.  ploi  ZmniiwMha  bii  1996;  Aul 

im  JaDiMur  aof  1.  3. 

5.  de  1876:  9  943  000  Mk.  ä  600  boz«.  1000  Mk.;  Zf.  40/0,  Zt.  l.  3. 
«od  1.  9.;  TilguDg  jährlich  mit  10600  Mk.  piu»  Zioesawidit  bi§  1965:  AusL  im 
JaDUr  auf  1.  3.; 

«.  de  8  T).  1878:  ?>Mi>0<K)Mk.  ü  500  bezw.  1000  Mk.:  Zf.  4'>'„.  Zt  1.  3. 
utid  1  '.).:  Tilgung  jiikrUch  mit  10  500  Mk.  pliM  Ziuwiwacb«  bu  ltfÖ5;  Aa&i. 
im  Juiiiiar  auf  1.  3. 

7.  de  15.  5.  1878:  0  961  500  Mk.  (348G0OO  Mk.  gind  UDbegebeu 
bliebeu)  4  500  besw.  1000  Mk.;  Zt.  4%.  Zt.  1.  8.  vnd  1.9.;  Tilgaog  mit 

10  600  Mk.  plus  Zinisnwscba  hn  1966;  Aul.  Im  Juraar  mut  1.  8. 

a  de  1881:  0879600  Mk.  A  600  beiw.  1000  Mk.;  ZL  4Ve*  Z^  1.3. 
und  1.  &;  Tilgung  mit  10600Mk.  plui  Zioaiawaeha  bit  1965;  Anal.  Im  Mai 
attf  1. 8. 

Bei  dtm  Tontokenden  S  Ailelbea  ist  Tentirkuiff  4er  TUgaigsq««!« 

und  Totalkfindlirnug-  schon  Jetzt  siiIäHgig. 

9.  de  18^9:  8ÜO0  0<JüMk.  a  500  bezw.  1000  Mk.:  Zf.  3V*''  o,  7A  ]  % 
und  1  H.;  Tüguii^'  von  1H95  ab  mit  jahrlieli  10  000  Mk  plus  Zin6:£uw&cbä  bis 
1974;  Au.<il.  im  Mai  auf  1.  8  ;  V«ratÄrkuug  d^r  Tiiguugaquot«  und  Total- 
küudi^uns  vitti  1H95  nt'  /ulassip. 

Ton  siimmtlicbeu  Auleihen  verJUhren  die  Zinsen  ö  Jahre  uacb  Ab- 
lauf dea  Kalenderjahres  ihrer  Fälligkeit  ud  die  aMgeleostea  Stteke 

11  Jahre  naeh  Auloosug. 

Zublatellen:  lu  Mainz  die  llauptkasse  der  Gestillscbaft;  in  Berlin:  Bank 
rar  Handel  and  Indnatri«,  Anhalt  dt  Wageoer  Naebt,  Cohn  Bdigera  Co.;  in 
Breslan:  Oppenheinier  &  Scbweitzer;  in  Dannatadt:  Bank  für  Baadel  and  In» 
doBtrl«;  in  Uresdeo:  Albert  Kaotxe  &  Co  ;  in  Halle:  Zetslag,  Amhold,  Hein- 
rich &  Co.;  in  Kastel:  L.  Pfeifer;  in  Köln:  Baokrerein  A.  Sehaffbaasen, 
Sul.  Oppenheim  Jon.  &  Co.;  in  MagdeV)urg:  Ziei^lLi  &  Koch;  in  Müncheo: 
Merk,  Fink  &  Co.;  in  Frankfurt  a.  M.:  die  Filiale  der  Bank  für  Handel  und 
Indaatrie;  in  Leip/.ii:;::  Meyer  &  Co.;  in  Hamburg:  Kd.  Frege  &  Co.;  in  Mannheim: 
Köster  &  Co.;  in  Stuttgart :  Wiirttembergische  Bankanstalt  vorm.  Pflaum  &  Co. 

Ol»!  israt  orisfli*'  PuM  leationsorgane:  Hi-ntsehtT  Reichs.inzeiger  und 
je  eine  in  Maiij/.  in  Wurmt?,  in  Durnistadt,  in  Köln  utid  in  Frankfnit  a  M.  er- 
scheinende Zeituusr.  —  Dotirnng  der  Fonds:  Et üeut'iuugöfoüdd  der  nicLi 
garuntirtdin  hen^i^chen  Strücken  mindestens  mit  1  %  des  auf  diese  Linien  ent- 
fallesdeo  Acliencapitals,  Maximalbeslaod  hierbei  nicht  rorgnaehen;  Erneoerangt- 
fonds  der  preasslscheo  Linien  nach  Regulativ;  die  Dotimog  des  JSmeaenuig*- 
fonds  der  garantirten  hessischen  Linien  liegt  innerhalb  der  Staatsgarantie;  die 
beiden  Reservefonds  fiir  die  hessischen  nnd  für  die  prenssischen  Linien  haben 
die  vorgeschriebene  Ma.timilhöhe  erreicht.  Der  Bilanzreserrefonds  Wird 
krnft  eine»  beim  Landgericht  la  XjUbs  erstrittencn  Urtheils  nicht  a«s  de« 
Betriebseinnahmen  dotlrt,  M>ndern  nnr  rechnerisch  mit  ausgeloosten  Obli- 
gationen belegt.  —  Besteuerung  nod  Ankauf:  Betrefl'a  der  in  flcssi  n  ij?> 
legen«  n  l,ii)i<'n  ist  die  Ges^'llflchaft  «  'uicr  bosonderen  HiBti^-iuTiuic  nicht  unter- 
worfen; die  Couc'-s-fidfipdaner  fui- dieac  i/ini<-n  ist  eine  beschrankte  und  erstreckt 
sich  Ims  znm  Jahre  1958,  nach  wcicht  r  Z.  it  der  .Msmt  berechtigt  ist,  die  Bahoeo 
für  diii  Taxwert})  dn  Anlagen  und  der  Belriebämittel  zu  überuehuieo,  jedoch 
bat  er  sich  das  Recht  vorbehalten,  die  qn.  Linien  sdhon  von  1898  ab  gegen  Be- 
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recliuunp  des  Kaufproises  uuriiroDd  der  Rentahilitat  in  deo  vorher  gegaogenen 
5  Jahreü  fiii-  sich  v.u  erwerben,  nud  zwar  die  vor  1868  coDCeBsioDirten  Liuieo 
-gegen  Zahluug  des  zwauzigfach^ü  Betrages  des  vollen  HetriebsdberBchasseg,  die 
iu  1BG8  coDcessionirten  Linien,  a\eo  die  Biedbfthii,  und  die  garantirten  Strecken 
aber  gegeo  Zahlung  de«  swaDzigfacben  Betrag«!  des  wirklieben  Reinertrages,  in 
beiden  Fallen  im  DarchaebDitt  der  letiten  5  Jabre.  Hierbei  iat  aber  der  Kauf 
aur  einaelner  Linien  auigeicbloeBen  und  beatimmt,  daae  mindectene  die  inner- 
balb  einer  Provina  gdegenen  Strecken  gteiebaeitig  Abemommen  werden  aollen. 
—  Die  auf  prenaelaebem  Gebiet  gelegenen  Strecken  aind  beattglich  Beateaerting 
nnd  Ankanf  den  preossiachen  Eiseubahngesetzen  nnterworfeu. 

Böraen  and  Cours:  Äctieu  in  Aagabarg,  Berlin,  Breglan,  Frankfurt  a.M., 
Hamburg  and  Leipzig,  Cours  derselben  nlt  1890  in  Berlin:  115,io**V  —  l*r.- 
Oblijj  :  ftk- 4 prttceiiti^Tfii  in  Berlin,  Frankfurf,  }?;imhurg  und  Lt-ip/ig,  Schlnss- 
cours  1890  von  den  einzeinon  Kmiss ionen  iu  Herlm  zwiseheu  101. oo  und  101,«o^/f; 
die  ;i'/^prüceDtigen  von  1H89  in  B.  rlin  und  Fraukfart  a.  M.  mit  Goars  von 
Öö^oVo  »"  Berlin.  —  ihvidonde  pro 

Geographie«  Daa  aröprunglioha  Verkehregebiet  dea  Ileeaiaohen  Lndwigs- 
bahonnternehuiena  «rttreekt  sieh  Aber  den  addlieb^n  Tbeil  dea  Groaeheraogthnma 
Heaaen,  die  Provinaen  Starkenbarg  nnd  Bheinheaaen.  Von  den  hierbei  In  R«de 
atebendan  Linien  liegen  nnr  karte  Kodetreeken  bei  Franklbrt  a.  M.  in  der 
prenealichen  Frovini  Heaaen-Naaaan,  die  Enditreeke  bei  Bberbach  im  Groee- 
herzogthnm  Baden  nnd  rile  Kndstrecke  der  Linie  Darmatadt-Aacbaffenborg  in 
der  bayerischen  Provinz  Uuterfrauken.  Dagegen  liegen  die  Linien  nördlich  des 
Rheins  nnd  Main,  die  Main  -  Lalinlialin  Frankfurt  a.  M.-Kschhoren  mit  dem 
Zweige  nach  Wiesbudi-u  und  dii*  Kii;»'ntlium3strecke  der  Linie  FrankfiH  t- Hanau - 
Aschaffenburt:  Lran/.  in  der  preussischcu  Frovius  Heseen- Nassau.  ZifTurmassig 
gehören  hierouch  zum 

Grossherzogliiuiii  Hessen   500,«o  km 

Königreich  Preosaen  140,s8  „ 

Königreich  Bayern   9.is  „ 

Oroaaheraogtham  Baden   .  .    a6,»«  „ 

Snmma  68ö,t9  km. 

Mit  dieaer  Geaammtlange  ist  die  Heaaiaehe  Lndwigseiaenbahn  in  dem 
L  Theil  dea  Werken  in  Aneats  gekommen,  dieselbe  iat  bis  Ende  1890  aber 
auch  nnverftndert  geblieben* 

Betreffs  der  oro*  ond  hydri^rophischen  aowte  der  uUgem«  Inen  yolkawirth' 
acbafttiehen  Verhältnisse  verweisen  wir  bezuglicli  ^■  <  hier  in  Rede  stehenden 
^rrf>-j-»lK'rzoglich  hessischen  (Jebieta  auf  die  Seile  5i  55  und  bezüglich  der  MaiD-> 
Lahnttaliu  auf  die  Seite  86/87  unter  ,,Naf8au''  gemachten  Angaben,  aus  welchen 
siel)  <'rL''t'bt,  da?9  das  iirsprütitrlicliii  uud  Weitaus  wichtiirste  Verkehrssebiet  der 
Bahn  südlich  der  Hiiein -  M aiidiuie  liegt,  durchwe;;  dem  loiiii:«  lii.  t  des  iihein 
angehört,  von  dein  .Strom  selbst  theils  durciiÜuf«8en,  theiiä  be|;renzt  wird,  in 
orographit>cher  Beziehuug  im  Südosten  von  dem  Odeuwalde,  im  We^tteo  vou 
dem  rbelnbeasieohen  HugeUaüde,  im  Nordoeten  and  in  der  Milte  aber  von  der 
oberrheiniaeiien  Tiefebene  eingenommen  iat,  dnaa  es  ein  an  Landwirthaehaft, 
Obstbau,  VIehsneht  und  Waldungen  reiches  Land  umfasst  und  die  drei  wich- 
tigaten  Städte  des  GrosBhersogtbumap  Darmatadt  ala  Beaidens  nnd  Sita  der 
Ifaodeabebörden,  Mains  ala  gröeaten  Handelsplatz  und  Olleiiboeb  als  bedeutend* 
aten  Industrieort  umschliesst,  sowie  ferner»  dass  die  Matn- Lahnbahn  anf  dem 
ao  Bergbau  reichen,  landwirthaehaflUch  aber  weniger  entwickelten  Taunnagebirge 
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liegt  J«DeD  AogibeD  oeii  htonsofUgeD  und  gaas  betoodert  in  betoum  aber 
ist,  dow  die  Httwiachf»  Ladwigsbaho  aaatflrdem  in  Firaakfiirt  a.  M.  aicht  alkii 
eineo  Platt  von  hdcheter  aiganer  Bedantnng»  aondara  aneh  dia  Haafiiftr- 
mittlerin  d«s  gaoseo  Verkebnlabena  iwitoben  Nord*  and  Sflddamtaehlaad  in 

Bich  begreift. 

Dt  t-  »pccielloh  ^oOfi^rnpbiMsbeD  Besprochong  lagen  «ir  folgende  Linieo  n 
Grnndf:  Mainz -WunuH,  Frunkfiirt  a.  M.- Mainz- Riogen,  Bingen -Worms,  Maina» 
hurmstaiil- AschafTeiibajp.  Frankfurt  a.  M  -Müiuihcim  bezw.  Worni«!.  Fr»nk- 
turt  tt.  M  -  nirnnt) '  A«rhntr<>nlMiig,  IJunaa- l2il>erbacü  und  Fraukfart  a.  Main  b^v. 
Wiffil)«ukii -  K.'»chli«»f<-ii  ( I>iinl>iirp). 

I.  M  u  i  nz  - \V  t>  r  III  8  -  p  f  i ! zi sehe  < i  i- n  z  i-  ist  km  laopr-  besrinnt  anf  dem 
CeutrHUuilinlioru  Mainz,  iuiitl  utiltelBt  Tuuut>U  Uurcli  diu  Citadeilti  dt;r  Fr«lutig 
bindarcl),  hat  Hoharf  attdliebe  Bicfataog  und  liegt  in  der  biar  Im  Walnb»«  Abar- 
auB  reich  gf8*gni<ten,  mit  Bebengal&nden  beataodenan  oberrbfliniaoban  Tiafebaoa 
anf  dem  Unken  Ufer  dea  Rhein.  Sie  berflbrt  taniebal  nur  kleinere  OrtacbnAaiw 
darnoter  aber  aolcke  mit  Namen  gnten  Klange,  wie  Lanl>enbeitt  nsd  Niamtaiii» 
nimmt  später  bei  Oatbofen  eine  aelbatatin^ge  Secnndirbabn  wentliek  ton  Wctt- 
boFen  anf,  trifft  dann  aof  den  Etaenbahnknotenpunkt  Worma  nnd  findet  auf  der 
pfalzidchcn  («n'nz«>  FurtSi'tzung  in  den  pfälzischen  Ei^^^enbabueD  nach  Lndwi^- 
hafen.  Ktu  Pactuvurlialtnisä  liogt  hier  wie  überhaapt  auf  aämmtlichen  Grena> 
strecken  ir«'tren  die  pfälzischen  Bahnen  nicht  vor,  nnr  der  Fahrdienst  i?t  beson- 
dt  rs  fTPffsri  lt  l)«'r  KtPciibahnknotenpunkt  Worms  w  ir<i  durch  die  hier  iu  Rede 
>^tt  li.  inir  L'iiir,  dnrrli  liin;:pn -Worms,  durch  Woriiis- Darmetadt  bezw.  Marjtj- 
lu  itii  imkI  «iiircli  <ii.  .s»;llK-it.-tuiiili^e  SeoufMiarhahii  Wuriua- Oflstein  gebildet.  I>i^ 
Halm  tbl  diiitlm*  ^  doppelgleisig  und  itat  günstige  Sic igungs Verhältnisse«  iudeiu 
nnr  0,t  kra  in  solchen  über  1:300  bie  1:118  heraaf  li^n. 

II.  Fiuukfurt  a.  M  -  M  ai  u  z  -  B  i  n  ge  n  iut  68  km  lang  und  beginnt  uuf 
dem  Ccutralbabuhofo  Frankfurt  a.  M.,  welcher  den  Ausgangspunkt  der  preoaat- 
sehen  Staatebahnlinien  nach  Hanau  •Berlin,  nach  Eaaeel  nnd  Hombnrg,  nack 
Kastel  und  Wiesbaden,  der  Main  •Neckarbahn  nach  Darmetadt  •Heidelberg  besw. 
Hannheim  sowie  der  Heraisehen  Lndwigsbahnlinien  nach  Bingen,  nach  Mniin- 
heim  beaw.  Worms  und  nach  Esf'bhofen  bildet,  nnd  welcher  mtttebt  der  atMtl* 
sehen  Yerbindungtiibahn  mit  dem  Frankfurter  Oatbabnbofe  in  Yerbiodung  stebL 
Die  hier  zu  bohaiid^hub?  Lini«'  übers(  hrt  itet  bei  innächst  sädlicher  Bich tn Dg 
unterhalb  der  Siadt  auf  fesler  Brücke  den  Main,  nimmt  bei  Goldstein  von  der 
Vorstadt  Sacliemhanson  her  eine  6  km  lange  Zweigbahn  auf,  begleitet  ht  i  nnr 
Hüdw»  stlii  h«  r  Ilichtntip  den  Main  auf  dess*  ii  I^nkvm  Ufer  bis  zu  seiner  Muadang, 
üb«  r?<chreitet  uimiitlelbar  Ihm  dieser  auf  fi  ?tt  r  üruckt  den  Rhein,  erreicht  damit 
Mainz  und  bi  nutzt  von  der  .Statii n  Nt  uibor  am  bis*  zum  Centraibahnhofe  die 
(ikisiiitiiair'  n  der  unter  I.  beliandL-Rcu  Linie.  Unmittelbar  hierauf  CDtsectdvfi 
aie  fifidwestlich  eine  Zweigbahn  an  die  demnäohsi  an  behanddnda  Linie  Bingen» 
Worms,  tritt  dann  hart  an  daa  linke  Rheiaafer  nnd  verbleibt  anf  dieeem  bis  sn 
ihrem  Endpunkte.  Derselbe  liegt  unmittelbar  hinter  Bingen  anf  der  Hilft«  der 
hier  über  die  Nahe  führenden  Brücke,  welche  die  Orense  gegen  die  prenssinehe 
Rlieinprorina  bildet,  nnd  findet  hier  in  den  Linien  dea  Dlreetionsbezirka  K8b 
linksriieini^'ch  Fortsetzong  nordwestlich  nach  KobKnz  Köln  und  ?üdvrc9tlitfc 
nach  SaHi  bnu  ken  -  Mt  tz  -  !*ari«.  Kin  Pachtverhaltniss  besteht  auf  der  kurzen 
(trenxstrecke  hinter  Bingen  '  -  Mitte  Nahebrücke  nicht,  nur  der  Fahrdienst  ist 
b(  «..nd(  rs  L"^« '.}  Balm  t.st  ein?ch!i'^«'5!ieh  d«  r  Z-vrij^hahn  von  Sachä^o- 
hauiien  lier  doppelgleisig  und  bat  auf  der  Theilstrcckc  bis  Mainz  eine  Maximai- 
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et<M_'iMu:  vou  1:  170,  währtnd  auf  MjüH /:  ii  gtn  .Steigaogen  über  liiUK)  nicht 
vorkouuittfii.    Zu  d'u'St'r  Linie  gwborl  als  Zweigbahn: 

n  Mainz- Arinelu'im.  Dieselbe  wt  33  km  lang,  steigt  bei  südwestlicher 
Kichtiiug  zuiu  rlieiuhedsischeu  llügellande  auf,  durchbricht  bei  Olm  vorspriogeodo 
B«rgma8f«n  mittelst  eiDet  ToDoels  und  mfiDdet  auf  Station  Armsheim  in  die 
Linie  Bingen  •Worms.  Sie  ist  eingleisig  and  liat  aof  37  km  Steigungen  ül>er 
1:900  bis  1:80  lieranf. 

m.  Bingen -Worms  ist  68  km  lang*  liegt  auf  dem  rbeinhessiselien 
Hfigellande-  nnd  führt  in  vorlierrBchettd  sftdöstlieher  Biehtoog  paraltei  lor  pßl- 
zischen  GreuBB.  Sie  geht  über  Sprendlingen,  wo  südlich  eine  Privatsecundär« 
bahn  von  Wöllstein  eitiHillt,  nimmt  bei  Armsheim  die  nnter  IIa.  behaiidclte 
Zweigbahn  von  Mainz  auf,  entsendet  f^UMcUzeitig  eine  solche  südlich  nach  Flon- 
heim, dann  bei  Alzey  eine  südwestlich  an  dio  pfälzische  Grenze  tre[r''u  Marn- 
heim -  Kaisergiauteru,  weiter  bei  Monsheim  zwei  solohti  an  die  pfälzische  Grt-nze 
nnd  zwar  die  eine  westlich  gbichfalls  gegen  Marnheim  und  die  andere  Südost- 
lieh  gt'geu  Grünsludt- Neustadt.  Die  Hauptbahn  wendet  sich  hinter  Monsheim 
scharf  nach  Osten  und  läuft  dann  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Worms  ein. 
Die  Bahn  ist  von  Bingen  bis  Anushetm  nnd  dann  von  Alsey  bis  Uoosheim 
eingleisig,  aof  Ärmsheim-AIsej  nnd  aof  der  Bndstrecke  Monslieim  •Worms  mit 
SQsammen  10  km  aber  doppelgleisig.  Die  Maximalsteigong  betragt  aof  Bingen* 
Aliey  1 : 100  nnd  anf  Alsey -Worms  1 :  lltO.  Zn  dieser  Linie  gehören  folgeode 
Zweigbahnen : 

a.  Armsheim- Floi^heini  ist  5  km  laug  und  führt  in  weitem  Bogen  nach 
ilireiD  Süd  westlich  von  Armfluirn  gelegenen  £odpnukt;  sie  ist  eingleisig  ood  hat 
eine  Maximulstftfrnng  von  1 .-  HO. 

h.  A Iziv - j)t;il/,ii4flie  (oiMize  ist  9  km  luii^,  fuhrt  bei  südwestlicher  Tllcli- 
luüg  über  Wahlheim  uuU  üudet  auf  der  Gr^  iiz»'  Fortsefznncr  in  dt  n  iif.ilzihclieu 
Eisenbahnen  nach  Marnlieim  und  weiter  nach  Kaiserslautern,  öio  ist  eingleisig 
und  hat  eiuu  MuximuUieiguug  von  1 :  80. 

C  Monsheim -pfälzische  Grenze  gegen  Marnheim  ist  4  km  lang,  hat  west- 
liche Richtung  and  fiodet  aof  der  Grenze  hinter  Wachenbeim  Fortsetzung  in 
den  pfälsisclien  Bahnen  wie  die  vorige  nach  Marnheim  nnd  Kaisershmtern.  Sie 
ist  als  Theilstrecke  der  dnrehgehenden  Linie  Worms -Kaiserslantern  doppel- 
gleisig nnd  hat  eine  Maximalsteignog  von  1 : 100. 

d.  Monsheim -pfalziaclie  Grenze  |i:t';?cn  Grüostadt  ist  2  km  lang,  hat  süd- 
östliche Richtung  and  findet  auf  der  pfalzischen  Grenze  hiuter  Ilolieuäülzen 
Fortsetzung  in  den  pfälzischen  Linien  nach  Grünstadt  und  weiter  nach  Landau. 
Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine  Steigung  von  1  : 120. 

Ein  Pachtverhaituiss  besteht  bei  den  untfr  h  ,  c  .  d.  aufgeführten  Grcuz- 
strecken  nicht,  nur  der  Fahrdienst  ist  beeundt-rs  geregelt. 

IV.  M  a  !  n  z  -  I >  a  r  III  s  t  a d  t  -  A  seh  a  f  fe n  bu rg  ist  vom  Centrnlhahnhof 
Mainz  anfbkinbi^  Bi^LlilioLshcitu  ul«  i(  hli<  ..leutend  unt  der  unter  II.  b*. haiKk-lten 
Linie  und  hat  von  du  aua  l  ine  Neubaul.inge  vou  68  km,    Sie  t  (iut  rhueg 

der  oberrheiuitichi.'U  Tiefebene  an,  verfolgt  bis  Dainjöludi  ^udosiiiehe  HiclHung, 
schneidet  anf  dieser  Strecke  diu  Linie  Fruukfurt  a.  M.- Mannheim,  ist  au  diese  in 
der  2  km  langen  Corvo  Gr.  Oeran* Dornberg  in  Richtnng  aof  Manoheim  ange- 
schlossen, kreost  bei  Darmstadt  die  Hain- Neckarbahn  ond  eotsendct  Ton  ihrem 
eigenen  dortigen  Bahnhofe  ans  räckwarts  an  die  eigene  Linie  Fraokfbrt  a.  M.- 
Worms  bezw.  Mannheim  eine  Zweigbahn  sudacstlicb  nach  Goddelao/Brfelden 
in  Riehtong  gegen  Worms  sowie  eine  solche  südöstlich  an  die  Linie  Hanan- 
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Eberbftch  nacb  Wiebelabach/Ifeubacb.  Dio  AschaSeobiirger  Linie  aimnt  fM 
Darnitadt  aoa  nordöstliche  Btchtong  an  and  sar  BatlaataDg  dea  BahabafH 
Darmetadt  ?oi]i  durehg«hendea  Güterverkehr  iat  nördlich  daTon  eine  4  Im  lang« 

VerbiDduDgscarve  von  Hammektrift  uieh  KranichateiD  eingelegt.  Weiter^ 
führt  die  Balm  über  Dieburg,  schneidet  bei  BabeuhauseD  die  Linie  Haoan- 
Kbeibach,  trilt  bald  darauf  auf  bayerit^ehcB  Gebiet  über,  überschreitet  bei  Ötoek- 

ptnilf  den  Main  nnd  mündet  in  den  EieeDbahnknotenpunkt  AschnflVDburg",  von 

l.i'  t  aiiH  ifi  i]i  n  bavi  risflicn  Stuatsbahnf^n  oatiich  Forts.'f zuog  findend  nach 
Wui/.buikf- NmiilM  I iT- M uiirli' II  h('7.\\  Hof.  sie  ist  doppe.^Weisig;  di«  SteiiTungen 
sind  jrüustifie,  indeiu  auf  den  Itcifu  Strecken  solcln-  uljor  1:200  nicht  vor- 
kuDJUien.  —  Zu  dieser  Linie  gehören  füllende  Zwi  lijluilin«  n: 

a.  [)arnmtuiji-<ioddehui  Erfelden  ifit  Hi  km  laug,  hat  efidwesflicbe  Rieb- 
tnt»g  und  mundet  bei  der  genannten  Station  in  die  Linie  FrüLkfurt  -  W' i  m? 
bezw.  Mannheim.    Sie  ijtt  eingleisig  und  hat  eine  MRxiinal8t«igaDg  von  1  :  liSö. 

b.  Dann.Mt.uli  Wiilalsbaelr Heubach  ist  'Jh  km  lang,  hat  rner^t  snd- 
östliche  und  dann  östliche  Kichtung,  liegt  bereits  auf  dem  nördlicheu  AbUaü^'e 
dea  Odenwaldes,  durchbricht  bei  Zeilhard  den  Bngelberg  mittelat  einet  Tnooel«, 
fahrt  aber  Beinheim,  wo  eine  Belbstatandlge  Secnndärbabn  afidlieh  m 
Beicfaelsheim  einfällt,  nnd  mfindet  auf  Station  Wiebelabach/Henbaoh  in  die 
Linie  Hanan-Kberbach.  Die  Bahn  iat  einglelng  nnd  hat  eine  MazimalvteifBai 
von  1:70. 

V.  Frankfurt  a.  M.- Mannheim  beaw.  Worms  iat  vom  Centralbaha- 
hofe  Franlcfart  bie  Goldstein  gleichbedeutend  mit  der  anter  II.  behandeltea 

Tjiim  .  \,,n  da  aus  in  der  gemelnsclinftliehen  Strecke  bis  Biblis  48  km,  auf  BibliiK 
Mauiiheim  J7  km,  auf  Biblis -Wörme  11  kin  lang  und  gehört  durchweg  der  ober- 
rheininclien  Tiefebene  au.  .Sie  verfolgt  zunächst  Büdwestliche  Richfiing,  kraust 
bfi  Kl.  (i«  r:5n  <\h-  I.ini*'  Mnin'^  -  A^chnffenburg,  wendet  sich  nun  mehr  nach 
Südiii,  nimuii  lu-i  (niddelau  lO  fckien  die  unter  IV  n.  lifhandelle  Zweigbahn  von 
Darmgtadt  auf,  tritt  bei  (it  i  iiM!H>itn  nahe  an  den  lihein  und  gabelt  sich  daoo 
bei  Biblie  in  die  Linie  nach  Matinln  im  und  nach  Worms. 

Die  KrHffn  Ih  Ii  It  -mll  i d.  Rictituüg  bei,  schneidet  bei  Burstadt  die 
Zweigbahn  liuila  «m  -  Jkii*lu  im  ,  ainunt  bei  Lampertheim  eine  solche  nordwest- 
lich von  Worms  auf,  entsendet  bei  Waldhof  eiueu  4  km  laugeu  Zweig  nach  der 
Neckarvonrtadt  von  Mannheim,  sie  aelbat  aber  lauft  auf  den  Hauptbahahof  Haan- 
heim  ein,  von  wo  ans  sie  in  den  badiecben  Slaatsbabnlinien  FortsetEong  nach 
Karlsrnhc'Basel,  nach  WGrsbnrg  und  in  der  badiscb^plalaischen  Eisenbahnbrflcks 
nach  Ladwigshafeo  findet. 

Die  Wormser  Linie  verfolgt  südwestliche  Bichtang,  entsendet  bei  Hof* 
heim  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Bensheim,  liei  Rosongarlen  eine  solche  ssd* 
östlich  nach  Lampertheim  gegen  Mannheim,  öbrschreitet  hieraaf  aütlelat  Trajectt 

den  Rliein  und  mündet  in  den  Eisenbalmk:  t.  riiunkt  Worms.  Die  Theilstrecken 
OoddelaD/Erfelden-ßil>lis  und  Luniperihelin  -  Wuldhof  mit  zusamnieu  27  km  sind 
doppi'IgkMsig,  auf  di  r  G  kn»  langen  Strecke  Dörnberg- Goddelau  ist  das  tweite 
Cileis  im  Hau,  die  übrigen  Strecken  aber  sind  ein^rletpig.  Orö«gen»  Stcifinnfen 
als  l :  1200  kommen  n'dit  vor.  —  Zu  dieser  Linie  geluneo  folgende  Zweigbahuen: 

a.  llofheim •  Hensheim  ist  19  km  lang,  hat  östliche  RichtuDtr  f^olineidet 
bei  ]'ür?tudt  die  Mannheimer  Linie,  führt  über  Lorsch  und  mündet  aui  Station 
Hensheim  in  die  Main- Neckarbahn.  Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maxiniai- 
steiguug  von  l ;  :ii>0 
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b.  RoaeDgartea-Lampertiiüim  lai  10  km  iuug,  hat  aüdoätiiuiiu  Kichtuug  uud 
iBtad«!  bei  Lfempertheim  m  die  Manaheintf  Linie.  8ia  ist  elogleisig  «Dd  hat 
•ine  If  eximelsteigaDg  von  1 : 900. 

VL  FraDkfarta.M.-HaDaa-bajerische  Grenze  gegea  Aeehaffea* 
barg  iat  SI5km  laog.  Sie  beginol  auf  beBonderen,  dem  Ostbdiinhofe  in  Frank- 
furt a.  If.,  itelit  aber  rflekwarta  mittelst  der  Btadtlscheo  YerbindangsbahD  mit 
dem  Ceatralbakohofe  in  Schienen verbiodang,  ftthrt  bei  snnacbat  datlicher  Rich- 
tODg  auf  dem  reahten  n^dliehen  Ufer  dee  Main  fiber  Hainknr,  dann  über  HanaUp 
wo  die  preassiachen  Staatebahnlinien  nordwestlich  von  Friedberg,  nordöstlich 
von  üerlin- Bebra  sowie  westlich  vou  Fraukfart  a.  M.-OQenbach  einfulluu  uud 
von  wo  eine  eii^cne  Linie  südlich  nach  Eberbath  abgeht,  uimint  uud  südöstliche 
Richtung  an  und  tiodet  anf  der  hayerigcheii  Grenze  hinter  (Trosgauheiui  Fort- 
setzuiiüT  in  der  bayerischen  Siaatabahn  nach  Aschaffpnbnri; ,  docli  steht  diese 
Strecke  m  pachtweisem  l^i  triebe  der  EJessischen  Liuiwigsliahii.  Die  Bahn  liegt 
tu  der  oberrheinischen  1  leleUfue,  iat  durchweg  duppeigieisig  uud  hat  Steigungeo 
über  1 : 200  nicht  aufzuweisen. 

VII.  H  a  n  a u- K b  i' r  h ac  Ii  i.st  88  kin  laug  und  hat  elurchaut»  südliche 
ßlchtung.  Mit  ihrtiui  uurdlicheu  Theil  gehört  sie  uoch  der  obcrrheiaischen  'l  ief« 
ebene  an/  übereehreitet  nnmittelbar  hinter  Banan  den  Mein,  ecbneidet  bei  Beben- 
hausen  die  Linie  Darmatadt*  Aschalfenborg,  steigt  ron  hier  aus  som  Odenwalds 
aaf,  nimmt  bei  WIebelsbach/fleubach  die  unter  IV  b.  behandelte  Zweigbahn 
westlich  von  Darmstadt  anf,  passirt  bald  darauf  einen  1900  m  langen  Tnnnel* 
führt  über  Erbach,  durchbricht  dann  swisdien  Hetsbaeh/Beerfelden  und  ächöUen- 
bach  io  dem  3100  m  langen  Krähbergtuunel,  dem  grössten  des  ganzen  Netzes, 
das  Gebirge,  tritt  hinter  Kailbach  auf  badisches  Gebiet  über  uud  mündet  auf 
Station  Kberbaeh  in  die  badische  Odenwnldbalin  (Heidelberg- Wiir%burg).  Die 
Bahn  ist  einglL-isig  uml  di«'  .Ma.xiiiialett.'iß;iiu^ren  botrapreu  auf  Hanau  -  Raben- 
hausen 1:200,  auf  BabetiiiausL-n  -  Krbach  wii.Mlfilinlt  1 ;  80,  auf  Krbach-6chulieu- 
bacfa  1 :  70,  auf  der  Kodstrecke  aber  uur  1 : 130,  indem  sich  die  Baho  hier  uach 
dem  Neckar ihal  senkt. 

VIII.  Frankfurt  u.  M.-KacUhofua  ist  liü  km  laIl;^^  liat  uürdwt  stüche 
Richtung  und  liegt  auf  dem  l'aunusgebirge.  Sie  bcgluut  auf  dem  (  cutralbaliu- 
hofe  in  Fraukfurt  a.  M.,  schneidet  bei  Höchst  die  preussische  iStaatsbabulinie 
Fraokful- Wiesbaden,  passirt  hieraaf  bei  Eppstein  einen  200  m  langen  Tnnnel, 
nimmt  bei  Niedemhansen  die  Zweigbahn  südwestlieh  ?on  Wiesbaden  anf,  fuhrt 
über  Idstein,  Camberg,  Niederselters  und  mOndet  auf  Station  Ksehhofen  in  die 
Staatsbahnlinie  Wetabr- Niederlahnstein,  deren  Theiistroeke  Eschhofen -Limburg 
von  der  Hessischen  Ludwigsbahn  milbeoutst  wird.  Die  Balm  ist  eingleisig  und 
die  Maximalsteigungen  betragen  auf  Frankfut  t  -  Nicdernhauseo  1 : 110,  dann  aber 
wii  jerholt  1:70.  lu  Niedernhauseu  fallt,  wie  schon  gesaet .  (  in  Zwyig  von 
Wieöbadou  ein,  welcher  dort  auf  dem  preussischeu  Slaatsbuhohole  beginnt, 

km  lang  und  gloiclifalls  eiuirlcipii;^  Htoii;nn.;«'n  bis  l  :  70  bat  nnd  kurs  ?or 
gliedern hauäca  dut»  Gebirge  in  einem  Tunnel  durchbrieiit. 

IX.  Zu  den  vorstehend  mit  075  km  nachgewieseneti  Linit  ii  ticicn  noch 
die  Blieinhafenbaim  bei  Gusiav.-buig  sowie  zwei  Verbindungscurveu  bei  Nieder- 
rad io  Hiclitung  Frankfurt  mit  7:n?ainin<  n  8  km. 

In  den  I.iinii  fi  dt»r  1  K  arfifirlit  ii  Ludwijrsbalm  wird  der  Rhein^trom  zwischen 
Mainz  und  Gubtav.sburg  rniUi  lst  fester  10*J9  m  lunger  Fi«eid»ahtibrücku  und 
ferner  bei  Worms  iu  der  Strecke  Worms- Uoseugarteu  mittelät  Trujects  über- 
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■ebrittaD.  Die  bereits  bei  den  eloieloen  Stredteo  enljgerfthrten  7  ToumI  heben 
eine  Geeentintliage  Ton  6^  km. 

Die  LioieD  der  HeeefiebeD  Lvdwigebnha  beben  18  AnneUnnatitieniB 
M  die  Behnnetie  beiw.  die  Linien  fremder  Verwnltnngen,  nad  svnr  8  nn 

den  preussischen  ISieenbehudirectioasbesirIc  Prankfart  a.  M.:  iu  Fraokfirt,  in 
Heoao»  in  äachsenbauson ,  in  Höchst,  io  WieabaütMi  und  in  Eschhofen;  1  Anr 
scbluHs  an  den  Directionübezirk  Köln  linksrheiniicb:  in  Bingen  (Mitte  Kab^ 
brücko  {r«»^rMn  Binix*^rlirück);  8  Atischltlesc  an  div  Main -Ntckarbahn :  in  Frauk- 
fnrt  a.  M..  in  I »arMi*-! Mtjt  niid  iu  Beosheiin;  l  Aiischlues  an  daa  bay»'ri?che 
Stauläbalianet/ :  lu  A^chitlltiiibarg;  2  Anschluc^e  an  dns  badiache  Sta&tabaiifi- 
netz:  in  Mannliciin  und  iu  Eberbach;  5  Auscbluä^u  an  das  Fiuliuuotz  dor  n^er- 
«inigten  I^faii^igchLU  iü^icicuhahoen":  auf  den  Grenzen  bei  Al^tiy  g^g^n  Müruheim, 
bei  Moiuheim  gegen  Mambeim  and  gegen  GrAoitadt,  bei  Worms  gegen  I«ed> 
wigeheibo  nnd  bei  Hennbeim  gieiobfnlls  gegen  Lndwignbefen.  Anwerdem  ftUeo 
6  selbetetindige  fiecnndirbnbnen  in  die  Linien  der  HevisclMn  Lndwigebehn  ein 
nnd  tver:  bei  Sprendlingen  von  Wöistein  her,  bei  Worms  tod  Oflhtein  her« 
bei  Oatboreo  von  Westhofen  her,  bei  Beinheim  von  Beioheliheim  her  und  bei 
Mainititnm  von  Weinheim  her;  die  eratereu  vier  stehen  im  Besitz  des  sog. 
Mitteldfutfichen  Eiseubabnconsortianis  (Bachstein,  Darmstidter  Book)  and  in 
die  Letztgenannte  thuilt  sich  als  dritter  Besitzer  za  den  vorgenannten  Beiden 
du>  Ifankiinns  Ladeuburg  Ööbne,  doch  ist  der  Ansohlaas  dieser  letstgeuAnnten 
Linie  kuiu  direcler. 

Rftrrffs  der  durch  die  vorstehend  auff^e  führ  ton  Ansohlüsae  vomrittffUec 
I)nrclii:aii<r.st unten  verweisen  war  auf  die  bezugUcbea  türörteraogeu  bei  Be- 
sprechung des  VLTkehrs. 


Hochs tadt-Stockheinier  Eisenbahn. 

688Chiciit8.  Im  Jahre  1853  unterbreitete  der  Besitzer  eines 
Kohlenbergwerkes  bei  Steckheim  in  Bayern  der  znstindigen  Be- 
hörde das  Project  zu  einer  Eisenbahn  von  Stockheim  an  die  baye- 
rische Staatsbahnlinie  Lichtenfels-Hof  behnfs  Erleichterung  der 
Abfhhr  der  dortif^en  Kolileii  und  weiterer  Kiscliliessiing  der  erst 
zum  riii;:\sten  Tlioil  in  Abbau  ^enonuiu  nen  Kdhlenfelder.  Schliess- 
lich briiia(liiii;to  sicli  die  zwiticlieii  stocklitini  und  der  fiir  deo 
Auöcliluüö  in  t  rage  kommenden  Station  Hochstadt  gelegene  Stadt 
Kronach  dieses  Projectes.  und  nach  langen  Verhandlungen  kam  die 
Angelegenheit  1856  vor  den  bayerischen  Landtag.  Obgleich  das 
Project  für  das  ganze  Land  hohe  Bedeutung  hatte,  da  der  Uaapt- 
ländercomplex  von  Bayern  zu  den  kohlenarmen  Ländern  gehört  und 
ausser  dem  Stockheimer  Lager  im  Norden  nur  noch  solche  im 
äussersten  Süden  in  Oberbayem  vorhanden  nnd»  bei  Stockheim 
aber  auch  Sohieferbrüche.  Eisensteingruben  imd  Hüttenwerke  schon 
damals  in  Betrieb  waren,  so  fand  das  Project  zunächst  doch  keine 
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Berücksichtigung.  Endlich  aber  gelang  es  den  rastlosen  Bemühungen 
der  Stadtgemeinde  Kronach,  unterm  27.  März  1800  die  Concession 
für  die  Strecke  von  Hochstadt  nördlich  über  Kronach  bis  Gundels- 
dorf,  wo  das  Kohlenlager  seinen  Anfang  hat,  für  sich  zu  erwirken, 
und  nachdem  diese  Strecke  am  20.  Februar  18()1  eröffnet  worden 
"war,  erhielt  die  Stadtgemeinde  auch  die  Concession  din-«li  das 
Kohlenlager  bis  Stockheim.  Die  Eröffnung  dieser  Strecke  erfolgte 
am  1.  März  1863.  Das  AnlagecApital  für  die  ganze  24,:>2  km  lange 
Linie  war  auf  1  550  000  Gulden  =  2057  143  Mk.  festgesetzt  worden, 
so  dass  auf  1  km  100  027  Mk.  entfallen.  Das  erfo.derliche  Capital 
wurde  seitens  der  Stadt  Kronach  bei  der  königlichen  Bank  in  Nürn- 
berg als  4'/2pi*ocentiges  hypothekarisches  Darlehen  aufgenommen, 
welche  ihrerseits  für  diesen  Betrag  4  V^procentige  Partialol)ligationen 
ausgab.  Bauausführung  einschliesslich  Grunderwerb  übernahm  für 
die  gleiche  Accordsumme  der  Fabrikbesitzer  von  Cramer- Klett, 
den  Betrieb  aber  von  Eröffnung  an  die  Staatsbahnverwaltung 
unter  Gestellung  des  Beamtenpersonals  und  der  Betriebsmittel  pacht- 
weise für  den  Betrag  von  jährlich  77  500  Gulden  —  132  857  Mk., 
welche  Summe  derjenigen  gleich  ist,  welche  die  Stadt  als  4'/2  % 
Zinsen  und  Va  %  Amortisation  an  die  königliche  Bank  zu  zahlen  hat. 
Die  Amortisation  erfolgt  zu  Gunsten  des  Staates  derartig,  dass 
nach  Beendigung  derselben  in  1918  die  Bahn  ohne  weitere  Ent- 
schädigung in  das  Eigenthum  des  bayerischen  Staates  übergeht. 
Dereelbe  hat  sich  jedoch  auch  das  Recht  vorbehalten,  die  ^ahn 
schon  vorher  jederzeit  gegen  Zahlung  des  noch  nicht  amortisirten 
Capitalbetrages  käuflich  für  sich  zu  erwerben,  hiervon  bis  ult.  1890 
aber  noch  nicht  Gebrauch  gemacht.  Hierbei  ist  noch  besonders 
anzuführen,  dass  nach  den  in  unseren  Händen  befindlichen  Conespon- 
denzen  die  Staatsbahnverwaltung  behauptet,  dass  das  Eigenthum 
an  dem  zum  Bahnbau  erforderlichen  Areal  unmittelbar  bei  Be- 
triebsübernahme von  dem  bayerischen  Staat  übi  rnommen  worden  sei. 
Hiergegen  erklärt  der  Stadtmagistrat  von  Kronach  die  Bahn  lubge- 
sehen  von  der  in  Ausübung  begriffenen  Amortisation)  noch  jetzt  als 
Eigenthura  der  Stadtgemeinde,  und  das  von  uns  hierüber  zur  Ent- 
scheidung angerufene  Amtsgeiicht  Kronach  hat  die  Frage  des  Be- 
sitzes unentschieden  gelassen,  womit  sich  auch  unsere  geneigten 
Leser  bescheiden  wollen! 

Geschäftliches,  lli  sondere  Fonds  werdfu  für  die  Bahn  nicht  geführt.  Die 
seitens  dur  königlichen  Hank  in  Nürnlierg  uufliruud  ihrer  Hyputhekeuforderun:^ 
ausgegebenen  F*artialobligalionen  lauten  auf  .500  (»uldeu;  Zf.  4'/2%;  Zt.  15.  4. 
und  15.  10.;  l'ilgung  mit  '  :>%  plus  Ziiis/uwuchs;  Auäl.  am  15.  1.  auf  15.  4. 
mit  Zinsen  bis  15.  4.;  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.,  der  ansgeloosten 
Stücke  nach  30  Jahren.    In  Umlauf  ult.  1890:  939  000  Gulden.    Börse:  Die 
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ObligvtiobcTi  8'ti()  unter  der  BezeichnuD^  .EisenbabnobUgationen  der  köoigtidieB 
Buk*  an  der  Müncbuncr  Börse  eingeTührt.    Cours  ult.  1890:  104,»o  o/^ 

GeogrnpUtoli  ist  die  Bahn  bereits  bei  den  tMyeiuchen  SUatsbnlineii  vd 
Seite  601/602  unter  II  mitbehandelt 

\-  

Hof  (Oberkotzau)  EgeFer  Eisenbahn. 

Geschichte.  Als  in  Yei'aiüassang  des  Projects  einer  Bdhmischen 
Westbahn  too  Prag  nach  Pilsen  and  £ger  zwiseben  der  königUclt 
bayerischen  und   der   kaiserl.   Österreichischen  Begierang  die 
Frage  des  Anschlusses  dieser  an  die  noch  im  Bau  befindlicbe 
bayerische  Staatsbahnlinie  Bamberg-Hof  behandelt  wurde,  bemich- 
Ugte  sieh  bereits  1845  der  in  Risenbahnfhi^n  ftnsserst  rfthrige 
Magistrat  d»*r  bayeiischeii  8t;i(U  Hof  die.ser  Angelegenheit,  um  lieu 
bereiten  Anscliliiss  womöglich  für  seine  Stadt  zu  ßfcwinneii.  I)er- 
selbe  betrieb  ftber  auch,  nachdem  zuimchst  das  Bohmii?che  We&l- 
bahnproject  von  der  Tagesordnung  verschwunden  war,  seinei-seits 
die  Angelegenheit  weiter,  um  eine  directe  ächienenverbindung  in 
das  böhmische  Kohlenrevier  zu  gewinnen  und  so  mit  Bücksicht 
auf  die  gerade  damals  enorm  hoben  Preise  der  Zwickaner  Kohle 
der  sich  immer  mehr  entfaltenden  oberfiränkischen  Industrie,  welche 
ihren  Hauptsits  in  Hof  tat  nnd  die  durch  die  colossalen  Kohlen* 
preise  direct  bedroht  war,  die  böhmische  Kohle  nutzbar  zu  mache». 
Auf  die  diesbe/ii^liclieii  Gesuche  au  Allerhöclister  Stelle  wurde 
1855  dem  Magistrat  der  Bescheid,  dass  eine  solche  Bahn  in  den 
Rahmeu  der  Staatsbahuprojecte  zunächst  niclit  aufereuoninien  werden 
könne,  sie  aber  als  Privatunternehmen  staatsseitige  1?  örderung  linden 
solle.    Daraufhin  bildete  sich  aus  den  besonders  interessirten 
industriellen  Kreisen  der  Stadt  Hof  im  Einvernehmen  mit  der  gleich 
betheiligten  industriellen  böhmischen  Stadt  Asch  ein  besonderes 
Eisenbahnconsordum  und  verfolgte  zunflchst  den  Plan  zur  Er- 
bauung einer  Eisenbahn  von  Hof  über  Asch  nach  dem  böhmischen 
Kohlenrevier  Boden-Falkenan.  Dasselbe  erhielt  anch  unterm  22.  JqU 
1857  die  Allerhöchste  Genehmi^auig  zu  den  Projectiruugsarbeiten 
aul  l»a\ (irischem  Gebiet  und   IsflO  die  öst^ri^eichische  bezüglich 
des  dortseitigeu  Gebiets.    Dit'  Verhandlungen  mit  der  bayerischen 
Staatsbahnverwaltung  wegen  pachtweiser  üebernahmc  des  Betiiebes 
bedingten  jedoch  wiederum  Aenderung  des  Pi'ojectes  auf  die 
Linie  Hof-Asch-Eger,  und  unterm  4.  Juni  1863  erhielt  das  Con- 
sortium  bezfiglich  der  österreichischen  Theiistrecke  dieser  ünie 
die  deßnitive  Concession  auf  die  Dauer  von  60  Jahren  von  Eröffhnng 
des  Betriebes  an  gerechnet.  Bezüglich  der  Beschaffung  des  Ban- 
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capital»  setzte  sich  dasselbe  mit  der  kdiuglichen  Bank  in  Närnberg  in 
Verbindang:>  doch  erklärte  diese,  die  erforderliclie  Anleihe  nur  der 
Stadt  Hof  bewilligen  zn  wollen.  In  Folge  dessen  trat  das  Gon- 
sortiam  mit  Einverstftndniss  der  kaiserlichen  Regiemng  die  Oster- 
mchisehe  Coneession  an  jene  ab  und  lOste  sich  seinerseits  «of. 
Nachdem  die  paclitweise  Uebernahme  des  Betriebes  mit  der  (ieneral- 
Direction  der  bayerisclieii  StaatsltahiuMi  veieiubart  war.  erliielt  die 
Stadt  unterm  13.  Augiist  1 8u;5  auch  <\\v  tU  iinirive  bayerische  (Joncession 
und  hierauf  von  der  köni 2:1  ichen  Bank  in  Xiiniberi,^  ein  hypothekarisches 
4  prozentiges  Darlehen  von  0  200000  Gulden  =  10 «28 57 1  Mk.,  welche 
ihrerseits  wieder  für  diesen  Betrag  4  procentige  PartialobligHtionen 
abgab.  Der  Bau  wurde  dem  Fabiikbesitzer  von  Cramer*Klett 
fttr  die  gleiche  Accordsamme  in  Generalenti^prise  übertragen  (etn- 
schliesslich  der  mit  der  Finanzirung  verbundenen  Kosten,  der  Ban- 
zinsen  and  der  der  Staatsbahnverwaltung  für  die  Anschhtssbaaten  er^ 
wachsenden  Aufwendungen).  Aensserst  schwierige  Terrainverhältnisse 
machten  eine  directe  fiinfühmng  der  neuen  Bahn  in  Hof  nicht 
möglich,  vielmehr  luusste  dieselbe  in  dem  5  km  südlich  von  Hot 
gelegenen  Oberkotzan  gesucht  werden,  und  am  1.  November  is(i5 
gelangte  die  in  dieser  'liace  54,4h  km  lange  Linie  zur  Ei'otiuuug. 

l>en  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  unter  Gestellung  der 
Beamtennnd  Betriebsmittel  diebayerischeStaatsbahnverwaltnngpacht- 
weise  gegen  Zahlung  von  jährlich  279  000  Gulden  =  478  286  Mk, 
unmittelbar  an  die  königliche  Bank,  wodurch  das  hypothekarische 
Dailehen  mit  4  7o  vendnst  und  mit  V^Vo  plos  Zinszuwachs 
amortisirt  wird,  so  dass  dasselbe  nach  57  Jahren  völlig  getilgt  ist 
und  die  Bahn  am  15.  September  1922  ohne  Weiteres  kostenlos  in  das 
volle  Eigenthum  des  Staates  übergeht.  Der:5elbe  i^t  jedoch  berechtigt, 
die  Balm  auch  .schon  vorher  jederzeit  durch  Abtragung  des  Restes 
der  gedachten  Hypoth»*kens(  liuld  <^än/,li('h  zu  erwerben,  hat  hiervon 
aber  bis  nlt.  ISUO  noch  niclit  Gebrauch  gemacht. 

Geschäftliches.  Die  Ikxhn  i>t  Eiireuthuni  der  Stadt  Ifuf:  besondere  Fonds 
werden  für  diesrlHf  nicht  geführt.  Die  seitons  der  Kr.T!iL'1ich»^i)  Iknk  in  Nürn- 
berg auf  '^rmid  ihrer  Ily]M)thekeijforderiin)jr  ansorejfehfiu  n  I'.u ri.Uoblig^at.ionon 
lauten  auf  M  t.iilden.  Zf.  4"/o;  Zt.  lö.  :i  und  15.  <).  Til^uiiL;  mir  '  ^"/,,  ylna 
Zinszuwach.s.  Aus!,  am  15.  »5.;  Aii.szaiiluu^  der  au>f^el()osteii  Mui:ke  am  15.  i). 
mit  Zinsen  bU  15. 0.  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  oacb  Ft.,  der  ausgeluusteu  Stüf  ke 
nach  30  Jahren.  In  Imlaiif  nlt.  1890:  4 964 500  Gulden.  -  SDrse:  DieObli<,^a- 
tionen  sind  nnter  der  Bezeichnnng  „Eitienbahn  •  Obligationen  der  königlichen 
Bank"  an  der  Httnchener  Bfirse  eingeführt.  —  Cours  ult.  1880:  lOl^t %. 

6Mf rapkltoll  ist  die  Bahn  bereits  bei  den  bayerischen  SUatsbahnen  auf 
Seite  fiOO/601  unter  Ii  behandelt. 
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siehe  noter  „Secondärbahnen''  des  Kiseabaturnnteniebmers  Backstein. 

Holzkirche n  -  M i c^sbacher  Eiseuba b  n . 

Geschichte.  bekam» i.  und  wie  auch  uiiserei-sseits  schoTi 

wiederholt  erwähui,  gehört  der  Hauptläiidercoinplex  des  König- 
reichs Bayern  zn  den  kohleuarmen  Ländern,  üm  so  wichtiger 
war  die  JiUnbeziehnng  der  wenigen  Kohlenlager  in  das  Bahiinetz; 
da  diese  aber  sämmtlich  abseits  der  damaligen  ip'ossen  Verkehrs- 
wege im  &usser8ten  Norden  und  im  äossersten  Süden  des  Landes 
lagen,  so  wurden  sie  bei  der  Erbauung  der  ersten  Staatseisen- 
bahnen  nicht  berücksichtigt.  Eins  der  wichtigsten  Kohlenwerke 
südlieh  iu  Oberbavern  ist  das  Miesbacher,  und  so  bewarb  skh.  liie 
damalige  Eigemliiinierin  desselben,  die  elK  iiialige  „Miesbacher  Siein- 
kohlengewerkscluitt",  für  sich  selbst  um  die  Conc^ission  7A\v  Er- 
bauung einer*  Bahn  von  Miesbach  nordwestlich  nach  der  Station 
Uolzkirchen  dr-r  ätaatsbahnlittie  Müncheii-Hohkirchen-Bosenheiiu. 
Sie  erhielt  dieselbe  im  Januar  1860  mit  der  Massgabe,  dass  der 
Staat  Verwaltung  und  Betrieb  pachtweise  gegen  Verzinsttng  und 
Amortisation  des  Anlagecapitals  ttbemehme,  und  nach  Beendigung 
der  Letzteren  die  Bahn  kostenlos  in  sein  Eigenthum  übergehe.  Die 
Finanzirung  auch  dieser  Bahn  übernahm  wie  bei  den  Übrigen 
bayerit^clien  Pachtbahnen  die  königliche  Bank  in  Nürnberg,  indem 
sie  im  Vt'rtia<,^e  vom  1 L  Februar  1860  der  genannten  Gewerk- 
schaft ein  h) i»othekarisches  Darhhen  von  IUUOoih)  (iuldeu  = 
1714  286  Mk.  gewährte,  wogegen  sie  in  die  von  der  f^ta«tsbahn- 
verwaltung  zu  entiichtende  Pachtrente  von  j&hrlich  50  000  Gulden 
=s  85  714  Mk.  einjrf' wiesen  wurde  und  von  der  Gewerkschaft  die 
Berechtigung  erhielt,  ihrerseits  wieder  für  den  ganzen  Betrag  des 
Anlebens  Partialobligationen  auszugeben.  Obige  Pachtrente  setzt 
sich  zusammen  ans  einer  47«  procentigen  Vemnsnng  und  der 
V.,  procentigen  Amortisation  des  Anlagecapitals.  Die  17,9i  km 
lange  Linie  wurde  am  23.  November  18G1  dem  Veikehr  über- 
geben, liiirbei  abci  das  Eigeiitliiini  des  zum  Bahnbau  verwendeten 
Areals  sdtnrt  auf  das  J^taatsai-ai-  iil»er^!cbrieben,  so  dass  die  Oe- 
werkschait  nur  das  Eigenthum  der  Bahnanlage  selbst  behielt 
welche  nach  Beendigung  der  Amortisation  am  22.  November  1914, 
wie  schon  vorstehend  angegeben,  ohne  Weiteres  gleichfalls  auf  den 
Staat  Übergeht.    Die  Miesbacher  Gewerkschaft  löste  sieh  1870 
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Auf,  und  an  deren  Stelle  trat  die  Ol^erbayerisclie  ActiengeaeUscliaft 
fOr  Eohlenbergban,  welche  aber  nicbt  mehr  formell  in  den  Theü- 
bedtz  an  der  Bahn  eingewiesen  zn  sein  scheint^  wenigstens  hat  ' 
sie  sieb  uns  gegenüber  zu  diesem  Besitz  nicht  bekannt  Im  Jahre 

1869  ist  die  Bahn  südöstlich  bis  Schliersee  verlängert,  diese  Neii- 
baiistrecke  aber  von  vornherein  auf  Staatskosten,  also  als  StuaLs- 
bahn  hergestellt  worden  (s.  8.  öTi;). 

Geschäftliches.  Die  ^iwan  couiplicirteu  Eigentbanasrerhäitiiisse  sind  be- 
reits vorstehend  erörtert;  besondere  Fouds  werden  für  die  Buhu  iticbt  geführt. 
Die  seitens  der  königlichen  Bank  in  Nürnberg  aaf  Grand  ihrer  Hjpotheken- 
fordernng  ausgegebenen  Partialobligationen  lanten  anf  500  FJ.;  Zt  47«%;  Zt 
15.  4.  nod  15.  10.;  Tilgnnf  mit  VtVo  pl<>*  Zinssuwaeki;  AnaL  am  16.  1«  auf 
15.  4.  mit  Zinsen  bia  15.  4.  Teij*  der  Zinsen  6  Jahre  nach  Ft,  der  auge- 
loosteu  Stücke  nach  30  Jahren.  In  Umlaaf  nlt  1890  :  739  000  FI.  —  Börse: 
Die  Obligationen  sind  unter  der  Bezeichnung  .EisenbahQobligatiouoii  der 
königlichen  Bank*  an  der  Möncbener  Börse  eingeföhrt  Goars  nlt.  1890: 
104^%. 

Gsogrtphisoh  ist  die  Bahn  bereits  auf  Seite  606  unter  IV  c  behandelt. 


Hoyaer  Eisenbahn. 

fiescbicMe.  Bald  nach  Erlass  der  Bahnordnung  fiü*  Eisen- 
bahnen  untergeordneter  Bedeutung  ging  man  an  die  Verwirklichung 
des  schon  lauge  vorher  aufgestellten,  wegen  der  Geldfrage  aber 
immer  wieder  znrttckgelegten  Frojects,  den  gewerbfleissigen  Flecken 
Hoya  a.  d.  Weser»  Hanptort  des  gleichnamigen  Kreises  der  Provinz 
Hannover^  durch  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  dort  nach  der  Sta- 
tion Eystrup  der  Staatsbahnlinie  Bremen-Hannover  in  das  Schienen- 
netz zu  ziehen.  Zu  Folge  Alleihuchster  Concession  vom  24.  Alai  1880 
bildete  sich  nun  eine  besondere  Actiengesellschaft  mit  einem  An- 
lagekapital von  2(i<M)oo  Mk..  je  zur  Kälfte  in  St.-Actien  und  Pr.- 
St.-Actien.  Hiervon  übernahmen  die  iiciiieinde  Hoya  lüonuo  Mk. 
St.-Actien  nnd  30  000  iMk.  Pr.-St.-Actien  nnd  das  Amt  Hoya 
30  000  Mk.  SU-Actien,  so  dass  nnr  100000  Mk.  Pr.-St.-Actien  zu 
freier  Zeichimng  verblieben.  Der  Bau  wurde  in  eigener  Begie  am 
5.  Mai  1881  begonnen  und  die  6,»!  km  lange  Linie  am  26.  November 
1881  eröffnet.  Um  das  Anlagecapital  möglichst  beschränken  zn 
können,  hatte  man  zunächst  keine  eigenen  Betriebsmittel  beschafft, 
doch  machte  es  nnter  diesen  Verhältnissen  Schwierigkeiten,  einen 
Betriebsuntemehmer  7a\  finden.  Schliesslich  übernahm  die  nen  ge- 
bildete Lokaleisenbalin-Betriebsgesellschatt  in  llaiiibiug  die  Aus- 
tülirung  des  KalirdieiKstes  nnter  (iestelhing  der  erforderlichen 
Betriebsmittel  nach  liowanschem  System  sowie  die  Unterhaltung 
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der  Bahn  für  jährlich  22  0üü^lk.  Der  Gesellschaft  verblieb  also 
die  allgemeine  Verwaltung p  die  Betriebaleitoug  and  der  ganze 
Expeditionsdienst.  Dies  gemischte  System  war  aber  die  Quelle 
vieler  Streitigkeiten  und  peenniärer  Nachtheile  (Ür  die  Uoyaer 
Gesellschaft»  wodurch  diese  veranlasst  wurde,  den  arsprfinglich  auf 
10  Jahre  abgeschlossenen  Vertrag  bereits  per  1.  Febroar  1883  za 
lösen  nnd  den  ganzen  Betrieb  in  eigene  Hand  m  nehmen.  Sie 
mujsste  hierbei  die  in  zwei  l^owanschen  nainpfpersoueiiwageu  uüd 
vier  Lastwagen  bestehenden  iietriebsmittel  geeen  Zahlung  von 
75  000  Mk.  von  der  Re(riebs<:e>ellschat't  iibeiMielimen  und  nahm 
hierzu  sowie  zur  Begl»*iehiini^  der  beim  Bau  eingetretenen  L'eber- 
schreitung  des  Vüi  ansclilages  bei  der  Sparkasse  in  Hoya  ein  hypo- 
thekarisches Darlehn  von  100000  JÜk.  auf  gegen  Verzinsung  imd 
Tilgung  desselben  mit  zusammen  4500  Mk.  jährlich.  Hiervon  wurden 
Anfangs  4\\  %  zur  Verzinsung  und  Vi  7o  Zinszuwachs  als 
Tilgungä«iuote^  vom  1.  Januar  1886  ab  aber  nur  noch  4  ^  o  ^ 
Zinsen  nnd  '/.  ^  o  V^^^  Zinszuwachs  znr  Amortisation  berechnet,  so 
dass  die  Anleihe  in  etwa  50  d.ilii-en  i^eiiltit  ist.  Das  Gesammt- 
anlagecapital  stellt  sicli  somit  auf  düOOOO  Mk.  und  tur  1  kui  aut 
52  09»  Mk. 

In  der  ersten  viernionailichen  Betriebspeiiode  L8bL82  und 
in  dem  Betriebsjahr  1882/83  gestaltete  sich  der  Güterverkehr  vo]> 
erst  geling,  indem  noch  vielfach  der  8trasseutransport  vorgezogen 
wurde.  Erst  nach  Einführung  dimter  Gütertarife  in  1883/84 
wodurch  sich  der  £isenbahnti*an8port  erheblich  billiger  als  jener 
stellte,  wuchs  der  Güterverkehr  und  mit  ihm  die  Einnahme,  so  dass 
für  das  genannte  Jalir  bei  einer  Oesammteinnahme  von  44051  Mk. 
und  einem  Betriebsüberschuss  von  13  925  Mk.  an  die  Pr.-St.-Actien 
4'/:.  o  Dividende  jrezahlt  werden  koimteii,  wälirend  in  den  beiden 
ersten  Beu  iebsj»(M  i<'den  nicht  einmal  die  volle  staiuteuniässige  Do- 
tiruiig  der  Fonds  möglich  gewesen  war.  Von  da  ab  hat  sich  der 
Verkehr  in  erlrenlicher  Weise  entwickelt,  so  dass  hinfort  die  Pr.' 
St.-Actien  aUjähi'lich  ihre  statutenntässige  und  die  ät.-Actien 
gleichfalls  regelmässig  eine  Dividende  erhalten  konnten.  Hierbei 
brachten  die  beiden  Bettiebsjahre  1887/89  allerdings  einen  Rück- 
gang, indes  ist  derselbe  nur  auf  auasergewöhnlicb  schwere  Natur- 
ereignisse zurückzufahren.  Die  ganze  Bahn  liegt  n&mlicli  im  üeber- 
schwenunungsgebiet  der  Weser,  und  die  liieimit  in  Zasamuienhan;: 
stehenden  l?etriebssi(  riinjren  waren  in  den  beiden  beregten  Jahren 
von  bfc&uiiders  lanj^er  Daiiri-.  dabei  nicht  allein  mit  Einbusse  im 
Verkehr,  sondern  auch  mit  erheblichen  Ausgaben  verbunden,  in 
den  einzeluea  Jahren  stellten  sich  die  Dividenden,  wie  folgt: 
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]>r(>  ld8l/82  1882  83  1883  84  188 1/85  1885.^  1886^7  1887/88  1888/89 
f^t.  A.tun       0  0  0  3  3  8  0^  1,40% 

l*r.-i>t.-Äctieu   0  0         4  ^o         5  5  5  5         " 'Vq. 

Hierbei  ist  zu  bemerken,  das.s  die  Pr.-St.-Actien  kein  Kecht 
auf  Nachzalüung  der  in  früheren  Jahren  ausgefallenen  Voi-zugs- 
dividende  haben.  —  Nach  Allem  ist  das  Unternelimen  ein  durchaus 
gesundes  und  finanziell  sicheres.  Der  Verkehr  ist  ein  fester  und 
best&adiger,  er  bewegte  sich,  abgesehen  von  den  ersten  beiden 
Betriebsperioden,  zwischen  37  230  Personen  mit  14  803  Mk.  Ein- 
nahme in  1883/84  und  41 207  Personen  mit  15  676  Ifk.  Einnahme 
in  1886/87,  zwischen  IC  548  Tonnen  Frachten  mit  26  91ü  Mk. 
Einnahme  in  1887/88  nml  17  024  Tonnen  mit  31089  Mk.  Ein- 
nahrae in  188<;'87,  zwischen  44  051  Mk.  (-lesammteinnahme  in 
1883/Ö4  und  49  001  y\k.  in  1880  87.  Die  Betriebsausgaben 
schwankten  zwischen  (iO,i5^„  der  Bruttoeiunahme  in  1886  87  und 
72,40%  iu  1888/89.  Die  Haupteinnahmefiuelle  bildet  der  Güter- 
verkehr, und  bei  diesem  sind  Kohlen,  £alk  uud  Getreide  die 
HanpttransportartikeL  Dass  der  Rückgang  in  den  beiden  Jahren 
1887/89  nur  durch  die  erwähnten  Naturemgnisse  veranhisst  worden 
ist,  erhellt  am  besten  daraus,  dass  1889/90  die  bis  jvizi  besten  Resul- 
tate geliefert  hat,  so  dass  die  St.-Actien  47..  Dividende  erhalten 
konnten.  ~  Das  Vermögen  der  (Te.sellschaftsf(>nds  stellte  sich  ult. 
1888/89,  wie  tulgt:  EriteiuTUDjrsfonds  18  088  Mk..  Reservefonds  T 
1778  Mk..  Kfservefonds  II  (Bilaiiz-j  1U06  Mk.  Das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  20  Köpfe,  und  an  Betriebsmittehi  waren 
2  Rowansclie  T>impfpersr)nonwagen  und  4  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches:  D  rSi<z  der  Gesollscliaft  ist  Hoya;  die 
Rtipiäsuutaiitt'ü  dcraelbfu  sind  der  AutVit  litsi atli  und  d<'r  V'«'  ='  uh1;  das  Ceachäfts- 
jahr  '.9*.  diis  Efat.'.jahr.  —  A  et  i  cn  e  a  p  i  t  al  ult.  Iö90:  13001X>  Mk.  til.-Actien  und 
13Ü  000  Mk.  rr.-^jt.-Actu'U  zu  j*-  500  Mk.  .T«de  Acti.-  ht-uli  r  .Snrteo  1  8timnie  nhno 
Bescbraukniig;  ürdeutliche  Gt'Uc'riilvrr^uuiiiiluugt'U  Juhilicli  uiumul  zwisclK  n  1.  7. 
und  30.  9.  Pr.  8t.-Actien  5%  Vorzugsdivideude  ohuo  Recht  auf  Nachzahlung, 
hierauf  St.-Actieo  ebenfalls  bis  5'Vot  etwaigor  weiterer  (JeberBchaaB  nach  BescbluM 
der  GeneralTersammlaiig  eatweder  sur  AnaammliiDSf  einea  BitinreservefoDda 
oder  als  weitere  Dividende  nnter  »He  Aetien  ifleichmäasig.  Di?idendensahliiDg 
apateateoB  rom  1.  November  ab,  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Bei  etwaiger  Aaf- 
löanng  der  Geaellaeliafi  beide  Actienaortea  gleichberechtigt.  —  Pn-Oblig. 
nicht  vorhaml«  n.  —  Zaliletellen:  Die  Gfsellscliaftskasi»»:!  iu  Hoya  und  Gott- 
fried Felix  Herzfeld  in  Hantiowr.  —  Oblif^atorische  P  u  hl  I f  i  n  ti  sorgan  e: 
Deutscher  Reieh8aii7;ei*ror  «iid  Hrtya^r  Wochf'nblatt  —  Dotirung  <ior  Fonds: 
Ernentruntrsfond?  uach  iiegulativ,  Rest'rvefond?  I  *'io®  o  ^^'^  Anlagecapitals 
z=  'JOO  Mk.,  aufzusammeln  bis  30  000  Mk.,  Biluii/,i  »'St  rvt  r(»ijd.s  mit  Vso  des  Rein- 
gt'wiiiiis.  aufzu.saiiui»€iii  auf  10%  dos  Aulngt«cu[>tlals.  —  Besteuerung,  Au- 
le uufelc.  liucii  allgemeiueu  preusaiäcbeu  Eisuubahogesetzeu ;  au83t:rdeui  ist  aber 
die  Geeellschaft  verpflichtet,  auf  Anfordero  dea  Resaortmlufatera  den  Betrieb  gegen 
jährliche  Rente  in  Höhe  der  dorcliachnittliehen  Reineinnahme  der  leisten  fdnf 
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Jahre,  mindeitena  aber  gegen  des  Aülagecapitols  Ml  «iDe  ansciiUMMiida 

Bftbn  (bier  also  an  die  StealabaliDverwaltQog)  to  fibcrlasseo.  —  Börae:  Papiere 
der  Oeaellecbaft  sind  aa  keiner  Börae  eingeführt  —  Dividende  pro  1808/90: 
8t-Aetien  4Vt%,  Pr.>8t-Aet{en  6% 

OlUgrmMfl  Die  Bahn  itt  6.n  km  lang,  liegt  in  völlig  obanem  Terraio 
uiul  ^'ehürt  der  poUiiBcbeu  Kiotheiluug  nach  dt.>r  Provioz  HauDOver  an.  Sie 
bt'iririiit  !><  i  »li  m  Fleckfo  Hoya  hart  auf  dem  rt-chit-u  Ufer  der  Weser  und 
führt  oliiiv  j<'<]'  .-i  TrrrainliiDdcrnie;-'  in  piii1«t>tlicli'  r  Tvirlitdiitr  nach  der  ^r-duts- 
bahiietatioii  Ky^inip  ili  r  Linif  I luiinover-  Breiiun  Dir  IJnio  ist  als  t;i-rnuil- 
Bpnrige  htcunUiubaliii  gtlmul,  b»'nulzt  auf  O.ts  l<in  di«  diaassee  and  wird  mit 
eiuer  Pührgt'schwiudigkeit  voo  2,4  Minuten  pro  i  km  üctriebeu.  dteigongeu 
über  1:200  kummcD  u  teilt  vor. 


Ilniebahn* 

Geschichte^  Wälu-end  die  benachbarte  Stadt  Einbeck  den  An* 
schlass  an  das  grosse  Bahnnetz  mittelst  der  Zweigbahn  Saizder- 
helden-£inbeck  sieh  bereits  1879  durch  Zahlung  einer  SahYenti(m 
&  fonds  perdn  im  Betrage  von  120000  Mk.  an  die  damalige 
BramiBcbweigische  Eisenbahngesellschaft  erwirkt  hatte,  wurde  die 
Weiteifübniiijj:  dieser  Bahn  westlich  bis  wir  Stadt  Dassel  der 
(jegensiaud  eiut-s  ActiiMiunternehmens.  Diu  betretende  iiesellsekil'i 
bildete  sidi  zu  Ft»lge  Cuiicession  vom  28.  Juli  lsb2  mit  ciuem  An- 
lageaipitiü  von  r)4'.i900  Mk.,  wovon  oihmjuo  Mk.  in  Si.-Actieü 
und  249  iHju  Mk.  in  8t.-Pr.-Actien  begeben  wurden.  Hiervon  über- 
nahm der  Kreis  Einbeck  160  000  Mk.,  die  Ötiidt  Dassel  50  000  Mk. 
und  der  Flecken  Markoldendorf  6000  Mk.  St.-Actien.  Der  Bau 
der  als  normalspunge  Secundärbahn  auszuführenden  Linie  erfolgte 
durch  den  £isenbahnbannnternehmer  Schneider  in  Berlin  in  General- 
entreprise für  435  800  Mk.,  wobei  dieser  jedoch  anch  die  Bauzinsen 
der  St.-Actien  zu  tragen  hatte.  Der  Rest  des  Anlagecapitals  mit 
114  100  Mk.  \  eiMieb  der  (lesellschatL  lüi  <  irunderweil»,  Zahlmig 
der  T^auziuseu  au  die  St.-Pr.-Actien  und  Hesireituu!?  der  ersten  Ans- 
gaben  der  eigenen  inneren  \  trvvaltiing.  Hetriebsniillel  winden 
nicht  beschafft,  da  von  vornherein  die  Ueberlassnng  des  Betnebes 
an  die  Bi*aunschweigische  Eisenbahngesellschaft  vereinbart  worden 
war.  Die  Eröftiiiiug  der  13,26  km  langen  Linie  erfolgte  am  20.  De- 
zember 1883.  —  Obgleich  der  Verkehr  sich  von  Anfang  an  gflastig 
gestaltete,  und  hierbei  besonders  auch  der  durch  die  an  der  Bahn 
befindlichen  grossen  Forsten,  Steinbrüche  und  dnrch  das  Eisen- 
hüttenwerk bei  Dassel  befruchtete  Oftterverkehr  gleich  mit  betrAcfat- 
liehen  Zahlen  eiuset/te,  so  waren  doch  die  liuanzielleii  KVsulfate 
filr  die  ütiselb<chaft  äusserst  ungüuätige,  da  die  Sellens  der  Brauu- 
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sckweigisclieii  Kisenbahu  bezw.  seit  1.  Apiil  1885  sfiteii^  der 
preussischen  Staatsbahnverwaltiing  in  liechnuiig  gestellten  Betriebs- 
ausgaben von  *le!i  Bnittoeinnahmen  zwischen  124,55  7o  18H8/m4 
und  79,32  ^/0  in  lb8b/B7  absorbirten.  Die  hiernach  der  Geseilsdiaft 
verbliebenen  Ueberschttsse  reichten  alltjfthrlich  gerade  nnr  zor  Do- 
tining  der  statatenmäesigen  Fonds  und  zar  Bediennng  der  schwe- 
benden Cprocentigen  Schulden,  welche  ans  einer  Ueberscbreitnng 
des  Voranschlags  besonders  in  Folge  nachträglicher  behördlicherseits 
geforderten  Bauausführungen  ent-stauden  waren.  Die  Gesellschaft 
bbinülite  hieb  deshalb  um  eine  Aendcruni^  des  bisherigen  Betriebs- 
vert^rages,  welelier  darin  (,a';rii»lt'li  liatte.  dass  sie  für  Bewaoluuig 
und  l 'iiterlialtung  der  Bahn,  sowie  für  Besorgung  des  Stations-  und 
Expeditionsdienstes  die  der  Betriebsfiihi'erin  selbst  erwachsenden 
Kosten,  für  den  Fahrdienst  aber  pro  Nntzkilometer  eine  Pauschal- 
entschädigung von  60  P%.  zu  zahlen  and  ausserdem  die  Mitbe- 
nntsBong  des  Bahnhofes  Einbeck  noch  besonders  zu  vergüten  hatte, 
sowie  um  die  Genehmigung  zur  ordnuitgsmässigen  Aufnahme  einer 
billigeren  Anleihe  belmfs  Tilgung  der  schwebenden  Schulden.  Zu- 
nächst kam  unturra  4.  Juli  1888  mit  Ivetlmunp:  vom  1.  April 
desselbi  II  Jahres  mit  der  nunmehr  zn<tjindigen  königlichen  Kisenbahn- 
direetion  Hannover  ein  neuer  Betriebsvertrag  zu  Stande,  inhaltlich 
dessen  die  Gesellschaft  für  die  Betnebsluhrimg  und  alle  damit  in 
Zusammenhang  stehenden  Ausir?)^)(Mi,  Arbeiten  und  Leistungen  und 
unter  der  Voraussetzung,  dass  in  jeder  Kichtung  täglich  drei  Züge 
yerkehren,  eine  Jährliche  Pauschalentschädigung  von  35  500  Mk., 
die  Aasgaben  ä  conto  Erneuerungs-  und  BetriebsreservefondSi  die 
Aufwendungen  für  Ergänzangsbauten,  Steuern  und  Umlagen,  Feuer- 
versichemngsprämien,  IJnfall-  nnd  Haftpflichten  sowie  Processkosten 
aber  nocJi  besonders  zu  zalihni  liat.  Dieser  Vertrag  ist  bis  ziun 
1.  April  1891  unkündbar,  von  da  ab  jedoch  ieilens  jeder  der  Par- 
teien mit  einjähriger  Kündigung  löslirli.  Betretls  der  Eimiahme- 
veirechnung  brachte  dieser  Verti*ag  aber  gleichfalls  einen  Vortheil 
gegen  den  früheren,  indem  die  Gesellschaft  nun  auch  an  den  Gxpe- 
ditionsgebtthren  aus  dem  Güterverkehr  participirte.  Bei  gleichzei- 
tiger Zunahme  auch  des  Transportquantums  um  fast  4000  Tonnen 
stieg  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  in  dem  ersten  Jahre 
unter  der  Gültigkeit  des  neuen  Vertrages  1888/89  von  10  903  Mk. 
auf  31724  Mk.  und  die  Gesammteinnahme  von  39  556  Mk.  auf 
53  648  Mk.,  während  die  Heti  u  bsausgaben  zitfermässig  sich  nur 
um  880  Mk.  erhöhten,  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  aber  sicli 
fast  um  22%  ermässigten.  Auf  diese  W  eise  erzielte  di«  (jesell- 
schait  iu  diesem  Jahre  einen  Betriebäüberschus8  vou  17  7t>(i  Mk., 
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während  bisher  das  Maximnm  890B  Mk.  iu  1886/87  betragen  hatte. 

Freilich  mnsste  ancli  dieser  Ueberschuss  zur  Bedienung  der  schwe- 
benden Sclnilden  verwendet  werdtMi.  doch  hat  dieses  Jahr  we- 
nigstens den  Beweis  gelicfcit.  dai^s  der  neue  Bt^i  icbsx  ertrag  von 
wesentlicliem  Vortheil  tiir  die  (^esellse)mft  ist.  inzwischen  ist  auch 
noch  zu  Folge  niinisterieller  (jJenelinii^iiujr  \oni  ,1nni  1890  2tti' 
Deckung  der  schwebeiidea  !:ichuldeu  bei  dem  Bankhause  Uerrmaun 
Bartels  in  Hannover  eine  4proceniige  nnd  im  Dnrchscluutt  mit 
V»Vo  ^  amortisirende  Anleihe  von  80000  Mk.  aufgenommen 
worden,  eo  dass  die  Bedienung  dieser  jährlich  nur  noch  3600  Mk. 
erfordern  wird.  Besonders  hierdurch  erscheint  die  Zukunft  des 
Unternehmens  gefestigt  und  gesichert.  Betreffs  der  Verkehrsge- 
staltung ist  tili  Wachsen  dos  l\»i-tionein  crkehrs  bei  dem  räumlich 
beschränkt^'u  iTi-biet  der  Halm  iiarli  den  liisherigen  Beobarlituugtu 
nicht  mein  zu  »'rhoüen.  l^eisclbe  liatte  lb«s4  85  mit  48  001  Per- 
sonen bezw.  2U097  Mk.  Kinnahme  eingesetzt  war  von  Jahr  zu 
Jahr  bis  auf  88694  Personen  bezw.  18  126  Mk.  in  18S7/88 
herunter  gegangen  und  ist  erst  in  1888/69  wieder  auf  43  098  Per- 
sonen  und  16645  Mk.  gestiegen.  Dagegen  ist  ein  Erstarken  des 
G&terverkehrs  wahrnehmbar  und  auch  iür  die  Zukunft  su  eiiioffen; 
derselbe  hat  in  den  ersten  vier  vollen  Betriebsjahren  allerdings  anch 
hin  und  her  geschwankt,  in  1668/89  aber,  wie  bereits  angegeben, 
eine  erhebliche  Steigeriin;^  ciialuen.  —  Da  die  St.-Pr.-Acti«'ii  bis 
einsrbliesslich  188^/89  nividt  iide  noch  nicht  erhalten  haben,  aber 
Anspriicli  auf  Naclizalilun^  der  statutenmasM^ren  Dividende  von 
47..^  0  geniesseu,  so  sind  vom  1.  Januar  18b4  ab  bis  ult.  März 
1889  19^/s*^  o  und  zifferumässig  70  2i)3  Mk.  rückständig.  Eiu- 
schliesslich  der  neuen  Anleihe  stellt  si(^  die  küometnsche  Belastung 
auf  47  505  Mk. 

Das  Vermögen  der  statutenmässigen  Fonds  belief  sich  nlt 
1888/89  im  Ganzen  auf  27  123  Mk.  Beamte  und  Betriebsmittel 
werden  von  der  Betriebsftthrerin  gestellt. 

StatatSi,  GmeetilON,  fieielAflllelitt.  Der  Site  der  Gesellschaft  ist  Eii* 
beck;  die  ReprttsentaBten  derselben  siod  der  AufsicbtarAth  ond  die  Dire^on; 
das  Geschäftsjahr  ist  das  Etatsjabr.  -  ActiencapitRl  nlt  1890:  300000  Mk. 
St.-Actlen  und  249900  Mk.  St.-Pr.-Actien,  Beide  in  Stflcken  za  300  Mk.  Jede 
Actie  leider  Sorten  1  Stimme  ohne  Beschränkang:;  ordentUche  GeuenÜTersaiiuB* 
lunj^cü  jäbrlidi  einmal  zwischen  1.  7.  und  30.  9.  Für  den  Fall  der  Allfl5^unf 
der  (ie^^ellschaft  ist  den  Pr.-St.-Aotien  ein  Vorzug^srecht  nicht  eingeräumt  Divi- 
dendenhercchtigung  St.-Pr.-  4V.''V.  mit  Recht  nuf  Nachzahlung  bei  Vorrang  de» 
laufend«  n  .Jahres.  Hier^nf  "^t.  Artien  gleichfalls  bis  4'  e%,  K«^'.<t  nntr-r  beide 
Actiensorten  pr»>  rata  der  Beilädt  g^I^'ichmässig.  1  •iviilendenzahluii^  sjiiitestens 
vom  1.  Novcmbei  ab:  VerJ.  4  Jahre  riacli  Kr.  —  Anleihe  HOOfKi  Mk.  r^rk^b&T 
in  Stücke  zu  lüt)0  und  ÖUO  31k.  Zl.  4        Zt.  ganzjännfe;  1.  lU.,  zum  ersttu  iiil 
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1.  10.  91.  Amortisstion  na€b  besonderem  Plan  bis  1986  37,  zum  ersten  Male  ans 
1890/91,  AqsI*  im  Jnli  auf  1*  Oktober  mit  Zinsen  bis  nlt  September.  Veij.  der 
Zinsen  4  Jabre  nach  Ablanf  des  Kalendeijahres  der  FUlij^keit;  Veij.  der  atMge> 

loosten  Stücke  nicht  vorgesehen.  —  Zahlstellen:  IMe  Gesellschaftskasse  zu 
Einbeck,  femer  Josef  Kayser  &  Co.  sowie  M  Falck  ebenda  und  TIerrmann  Bartels 
in  Hannover.  —  Obligatorische  Publicat  ionsor^ane:  Deutscher  lUichsan- 
zeiger,  Haiiaovcr.srher  runrier  und  das  Krfisbhitt  <\e<  Kreises  Einbeck.  -  Doti- 
rung  der  Fond«:  EnieutTuugslünds  nach  l\t-uMi[ai iv,  Keservcluuds  mit  '  io% 
des  Anlagecapitals,  aufzusammeln  auf  ;iU  <>(»()  Mk.;  l'.iianzreservefonds  mit  '/i,,  des 
Reingewinns,  aufzusammeln  auf  10%  des  Anlagecapitals.  —  Besteuerung 
und  Ankauf:  Nack  aili^einen  preussiscken  Elsenbakngesetsen.  —  BQrse 
nnd  Conrs:  St-Aetlen  an  keiner  BOrse,  St-Pr.-Actien  in  Hannover.  Oonrs 
nlt.  1890:  75,ooO/o-  Dividende  pro  1889/90:  St-Aetien  OVo»  St.-Pr.-Actien  20/o> 
OaegrapMi.  Die  Bahn  ist  18,t«  km  lang  und  gehfirt  der  potitiscken  ESn- 
theilung  nach  dt  r  Provinz  Hannover  an.  Sie  beginnt  auf  dem  preussischen 
Staatsbahnhofe  in  Einbeck  in  Anlehnung  an  die  von  der  Linie  Hannover-Frank- 
furt a.  M.  ausgehende  Z\vf'i;j:bahn  Palzderh»  Idi  u-Einlieck  nnd  führt  bei  west- 
liclie-r  Richtimir  im  Thal  der  bi>  zu  ihrem  Eiidininkrf  r).issel.  woselbst  der 

l-luss  aus  dem  Solling  heraustritt.  Pie  Hahn  ist  als  uurmaispurige  Secunüär- 
bahn  gebaut,  benutzt  auf  0,u  km  ottcuÜicUe  Strassen,  hat  ein  Steigungsmaxiroam 
von  1 : 55  nnd  wird  mit  einer  Fuhrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km 
betrieben,  indem  121  unbewachte  Uebergänge  von  der  Bahn  an  passiren 
sind. 


Ilmenaa-Grossbreitenbaeher  Eisenbahn 

siehe  unter  „Secundärbahnen"  des  Eisenbahuunternehmers  Bachstein. 


Jever-Caroliiiensieler  Eisenbaliii. 

Geschichte.  Die  Interessen  der  jeverländischen  Ortschaften 
im  äussersten  Nordwesten  des  Hauptläiidertheila  vom  Grosshorzog- 
tham  Oldenburg  nnd  der  Wunsch  nach  einer  bequemeren  Verbin- 
dung mit  den  als  Seebäder  besonders  wichtigen  Nordseeinseln 
Wangeroog  und  Spiekeroog  Hessen  das  Project  entstehen,  aus'  der 
oldenburgischen  Staatsbahnlinie  Sande- Jever -preussische  Grenze 
^egen  Wittmund  von  Jever  ans  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach 
CHrolinensiel  vorzutreiben.  Dieses  Projectes  bemächtigte  sich  das 
Bankhaus  von  Krhuifrer  et  Söhne  in  Frankfurt  a.  M.  und  verein- 
barte im  Verlrage  vom  30.  l.  bezw.  21.  2.  1BHH  mit  dem  <rross- 
herzoprlirljen  Staatsniiiiii-ienuni,  dass  die  uldeiiburgisclu'  Staafsbahn- 
verwaltung  die  I^alm  als  norraalspurige  Secundärbaha  für  Rechnung 
des  Bankhauses  ausführe  und  den  Betrieb  derselben  pachtweise 
auf  Grund  proceutueller  Theilung  der  Bruttoeinnahme  für  immer 
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Qbernehme,  doch  wnrde  hierbei  als  vorläafiger  nördlicher  Endpunkt 

nicht  der  bereits  auf  i>reussischein  Gebiet  gelegene  Ort  Carolinen- 
siel, sondern  die  <>ldenbni  li-jirpnssische  LauUesgrenze  bei  Friedrichs- 
isi  liU'iis.'  (  haiii|it»  i  statiuu  nach  Wnns'eroosf  nnd  Spiekt^roog)  gewählt. 
W  ie  bereits  in  diesem  Vertrage  vorgesehen,  iibertriig  das  srenannte 
Bankhaus  seine  aus  demselben  heinnihrenden  Hechte  und  Ptiiehten 
an  eine  y.u  diesem  Zweck  neu  gebildete  Acti.  iifresellschafU  Das 
Grundcapital  derselben  wurde  auf  250000  Mk.  in  Actien  und 
500000  Hk.  in  dVsprocentigen  amortisirbaren  SchnldverBChrd- 
bungen  festgesetzt.  Die  Eröffnang  der  Bahn  erfolgte  bei  einer 
NenbanlRnge  von  18,os  km  am  1.  September  1888,  nnd  es  waren 
für  llerst^dlnng  nnd  Ausrüstunj?  derselben  seitens  der  Gesellschaft 
nOTOuo  Mk.  an  die  Stajitslialni Verwaltung  zu  zahlen,  su  dass  sich 
1  km  aiit  :;^r>."»7  Mk.  strilt,  vvohei  allerdins^s  zu  berücksichtigen, 
dass  zum  Tiieil  vorhandene  ötfentliche  Strassen  benutzt  werden 
konnten  nnd  die  Gesellschaft  eigene  ßetnebsmittel  nicht  besitzt. 
Der  oben  erwähnte  zweite  Zweck  der  Balm  hatte  inzwischen  die 
Verlängerung  derselben  bis  an  die  Meeresküste  als  dringend  erfor- 
derlich erkennen  lassen,  nnd  so  beschloss  die  Gesellschaft  nach 
Vereinbarung  mit  der  grossherzoglichen  Eisenbahndirection  nicht 
allein  die  AnsfHhrung  jener,  sondern  anch  die  Beschaffung  eines 
eigenen  Dampfers,  sowie,  bei  Verwendung  des  noch  vorhandenen 
Activrestes  aus  dem  <  Jniiidcapital,  das  Artiencnpital  um  Imoood  Mk. 
'/AI  erhöhen.  Die  iMoii'nnng  der  *J  kui  langen  Neubau>irecke  von 
dem  fridieren  Kndpunkt  der  Bahn,  Station  Carolinensiel,  bis  an  die 
Meeresküste  beim  Auüfluss  der  Harle  ist  bereits  am  1.  Juli  1890 
erfolgt,  die  Begebung  der  100  000  Mk.  nener  Actien  dagegen 
findet  erst  im  Laufe  des  Jahres  1891  statt  Unter  Einreohnnng 
dieser  stellt  sich  das  gesellschaftsseitige  Anlageeapital  anf 
850000  Mk.,  und  somit  bei  einer  Gesammtl&nge  von  20,«  km 
1  km  auf  42486  Mk.,  wobei  jedoch  der  Werth  des  Dampfschiffis 

(30  000  Mk.  I  mit  eingerechnet  ist. 

Dei-  pM'iiiel^  erfolgt  seitens  der  oldenburgischen  Staalsbalm- 
verwaltiniir  unter  destellnn^r  der  Beamten  und  der  Beiriebsmittel. 
Hiei'bei  werden  von  den  Bruttoeinnahmen  zunächst  5  ®/o  zur  Bildung 
bezw.  Dotirutig  des  Emeuerungsfonds  verwendet,  nnd  die  audei*eu 
95  7o  znr  üälfte  zwischen  BetriebsfUhrerin  und  Eigenthümerin 
getheilt;  beträgt  aber  der  auf  die  Eigenthümerin  entfallende  An- 
theil  mehr  als  5%  des  Anlagecapitals,  so  erhalt  sie  nicht  die 
vollen  47  7a  der  Bmttoeinnahme,  sondern  nur  5  Vo  Anlage> 
capitals  nnd  die  Hälfte  des  Mehrüberschnsses  innerhalb  der 
-^^7»*^/o        Bruttoeinnahme,  während  die  andere  Hälfte  dieses 
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MehiüberschnsseB  der  Staatsbahnrerwaltung  über  deren  47V//o 

hinaus  zulallt. 

liui  Kröffnun^  der  Stauiiübahii  am  1.  September  ISSS  und 
Annahme  des  Kaleiult-rjahres  als  (4escliattHjahr  lie<rt  nur  die  erste 
viermonatliche  Betriebsperiode  innerhalb  des  Rahmens  unserer 
Arbeit.  Dieselbe  erbrachte  eine  Gesammtbrattoeiunahnie  von 
11 010  Mk.,  woYon  die  Gesellschaft  5230  Mk.  erliielt^  welche  sie 
jedoch  als  Vortrag  auf  das  erste  volle  fietriebsjahr  1889  ttber- 
nahm.  Um  emen  Ueberblick  über  den  Verkehr  der  Bahn  za  geben, 
bringen  wir  vorgreifend  auch  noch  die  Resultate  des  Jahres  1889, 
wie  folgt:  Es  worden  86  057  Personen  nnd  5  764  040  kg  Frachten 
betördei't  und  eine  (je.samnitbruttueiiinalinie  vun  4u  532  Mk.  er- 
zielt; die  auf  die  Gesellschaft  enttalleiiden  47VjVo  betrugen 
lu  Ah.i  Mk.,  durch  welche  das  gesellscliatlsseitig'e  erste  Aiilage- 
capital  mit  2,59%  vei-zinst  wurde.  Hieraus  erhielten  nach  Be- 
dienung der  Schuldverschreibungen  die  Actien  eine  Dividende  von 
2  Vo*  immer  stärkeren  Zuspruch  der  Seebäder  und  bei 

der  landwirihschaftlich  guten  Entwickelnng  des  Verkehrsgebiets 
der  Bahn  geht  dieselbe  xweifelloB  einer  gedeihlichen  Znknnft  ent^ 
gegen,  nnd  bei  dem  wohlwollenden  Betriebsvertrage  ist  die  Gesell- 
schaft anch  In  finanzieUer  Beziehung  völlig  gesichert.  —  Die 
Fonds  waren  nlt.  1888  noch  nicht  gebildet;  eigene  Beamte  und 
Betriebsmittel  hat  die  (tesellschaft  nicht. 

Statuten,  Coneession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gesellsciiafi  ist  die 
Hauptstadt  Ulüeuburg  liet)  («roseberzogthums ;  die  Repräseotaulen  derselben  sind 
der  Aufaichtsrath  aud  der  Voi^taod;  das  Geecbäftsjahr  deckt  sich  mit  dem 
Kalenderjfthr.  —  Actioncapital  nlt  1890:  9SO00O  Mk.  Actteii  i  1000  Hk,; 
jeda  Aetie  1  Stimme  ohne  BeBchraiiknog ;  ordeotiiohe  OenenlvcrnnmlonK  jähr- 
lieh  einmal  xwieohen  1.  1.  nod  80.  4.  AoBsahlnog  der  DivideDde  nach  deren 
FeetatellQDg;  Veij.  4  Jahre  oach  Ablaef  des  Kalendeijahref  der  FL  (tu  1891 
gelangen  weittr«'  100  000  Mk.  Actieo  y.nr  Au^^abe).  —  Schuldverschrei- 
bnng^cu  (OMtgationen)  uU.  1800  :  500000  Mk.  io  StückoD  za$00  and  1000  Mk. 
Zf.  3V«%;  Zt.  1.  4.  und  l.  10;  Tilgun}?  mit  7»%  pJna  Zioszuwachs ;  Aasl.  von 
1891  an  am  1.  4  atif  1.  10.  mit  Zinsen  bis  30.  ü.  Vom  Jahre  1900  ab  Ver- 
stärkung der  Tilgungsquotr  und  Tütalkün<iiiriiii:?  rulüssig.  Verj.  der  Zinstu 
-i  Jahre  niicli  Ft.,  der  auPir'?lo08teD  Htücke  im  Tv\t  der  SchuldverBchrt  ihuni; 
nicht  yoigtsuhen.  —  ZahUtelleu:  Die  Oldenbuigischc  Laudtebauk  in  der 
Hauptstadt  Oldenburg.  —  Obligatorisches  Publicationso rgau  üur  der 
Deatscbe  Beiohaanxelger.  —  Detiraug  der  Ponda:  Der  BraeneraDgefondB 
wird  nicht  ans  d<m  der  Geaellachaft  safallendea  BiDnabmen,  sondern  von  der 
BetriebefOhrerin  mit  5%  der  Getammtbmttoeinnahme  dotirt;  Bnanareeenrefonda 
mit  Vis  ^  Reineinnahme,  anfaniamoieln  anf  10  %  dea  Oeeammtcapitals,  doch 
derf  deaien  Vermögen  inhaltlich  der  Statuten  ($  81)  unbeschadet  besonderer 
Buchung  unverzinslich  sxm  Betriebsfonds  verwendet  werden.  —  Besteuerung 
nnd  Ankauf:  Besteuerung  der  0*  «»rllschaft  bezw.  der  Bahn  findet  nicht  statt. 
Der  Staat  ist  aber  befagt,  nach  Ablauf  von  10  Jahren  jederseit  das  frei«  Ver- 
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räg:ungBrecht  über  die  Bahn  7.11  tr>'wiDnen  pr<^gpn  G«wahniDg  einer  jihrticlieo 
RcntH  ?oii  4"/o  Aiilutjfcapiluls.  -  Horst«:  Weder  Actieu  oocb  ScbnldTcr- 
achreih'p  L'.  •!  I  Im  ult.  181)0  eiiiK'efülirt.    DivickMid«  pro  1889  :  2  Vq. 

Geographiadi  ist  die  Bahn  bereits  auf  i)eite  69öuDter  IIb.  behaodelu 


Karlsrulie-Maxaiier  Bheinbahu. 

Geschichte,  ^^'ähl•end  die  grosshevzoglich  badische  Haopi* 
und  Kesideiizötjidt  Karlsruhe  bereits  184.'V'i-l  EiHenbahnverbinduogen 
nach  Norden  nnd  SUdeu  und  1853  in  der  Linie  Darlach-Bretten 
eine  solche  nach  Osten  and  hiermit  auch  Änschluss  an  das  württem- 
bergische  Bahnnetz  erhalten  hatte,  fehlte  ihr  noch  der  Anschlnss 
westlich  an  die  pfillziflchen  Eisenbahnen.  Die  grossherzogliche  Be- 
jriening  iiahni  eine  solche  Linie  nicht  in  ihr  eigenes  Bauprogramm 
Ulli",  geneluuiirte  aber  mit  Ge^('t/  vom  (i.  September  IBOO  die  Aus- 
führung dei selben  durch  Piivatiinteniehiner.  liieraut'  nahm  die 
Stadtf>:emeinde  Karlsruhe  die  Angelegenheit  in  die  Hand,  verhan- 
delte zunächst  wegen  Fortführung  der  Bahn  auf  pfiüzischem  Ge- 
biet und  wegen  üeberbrückung  des  Rheins  mit  der  Pf^zischeo 
Ludwigseisenbahngesellschaft  nnd  erhielt^  nachdem  die  erfordere 
liehen  Abmachungen  erfolgt  waren,  unterm  27.  Juni  1861  die  de^ 
flnitiire  Concession  zum  Bau  einer  Bahn  von  Kaiismhe  westlich  fais 
an  das  rechte  Rheinnfer  bei  Maxau  sowie  zur  Herstellung  einer 
für  den  Eisenbahnverkehr  einzurichtenden  Schiftbrücke  bis  zur 
ideellen  Laiidesgrenze  Mitte  des  Rheine.  Hierbei  behielt  sich  die 
Regierung  Verwaltniip:  mid  Betrieb  der  Balm  für  die  auf  80  Jahre 
bemessene  Dauer  der  Concession  vor,  während  der  Betrieb  auf 
der  8c iiiü brücke  der  Plaiziacheu  Bahuverwaitung  überlassen  wm-de. 
Das  Capital  zur  Ausführung  der  Bahn  sowie  zur  Bestreitung  des 
vertrag^mässig  auf  die  Stadt  Karlsruhe  entfallenden  dritten  Theils 
der  Anlagekosten  für  die  Schiffbiücke  einschliesslich  der  zum  Be» 
trieb  auf  dieser  erforderlichen  zwei  Locomotlven  wurde  einer  von  der 
Stadt  Karlsruhe  zu  verschiedeneu  Zwecken  aufgenommenen  Tie^ 
procentigen  Anleihe  im  Betrage  von  1  000  000  (dulden  entlehnt  und 
der  Bahnbau  seitens  der  Stadt  selbst  au>i^elührt,  die  Herstellung  der 
Scliitrin  iit  ke  dagegen  durch  die  ITalzisclie  Bahnverwaltung  besorgt. 
Die  Kii  tluuüg  der  i>ahn  bis  ans  Rheinuler  bei  Maxau  erfolgte  am 
.').  August  18(i2,  die  der  linksrheinischen  pfalzischen  Anscblnss- 
strecke  Maxiniiliansau-NMnden  18ü4,  die  der  Schittlirücke  aber  ei^st 
1865.  Die  Ijftnge  der  im  Bositoi  der  8tadt  Karlsruhe  beftndlichen 
Anlage  beträgt  9,73  km.  Betreffs  der  Schiffbrücke,  welche  übrigens 
auch  dem  allgemx'ineu  Strassenverkehr  dient,  ist  Karlsruhe  am  Be- 
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sitz,  au  der  Kiiuiahaie  und  a?i  It  ii  Uiitt}rhaiiuii^,^skosten  mit  einem 
Drittel  betheiiigt.  —  Verwaltung  und  Betrieb  der  ))adisühen  Fest- 
landätrecke  erfolgt  seitens  der  badischen  "^tnntsbahu Verwaltung  unter 
Gestellung  des  Beamtenpersonals  and  der  Betriebsmittel  gegen  Be- 
i'echnong  der  wirklichen  Ansgaben,  und  Karlsruhe  hat  aus  dem 
ihr  zufliessenden  Betnebsttl>ei*8chnBs  einen  besonderen  Beservefonds 
für  unvorhergesehene  Ausgaben  zu  unterhalten.  Das  seitens  der 
Stadt  aufgeveadete  Anlagecapital  bezifferte*  sich  ult.  1888  betr^s 
der  Bahnanlage  auf  1  140  263  Mk.  und  betrefft  der  SehiffbrQeke  auf 
140  770  Mk.,  im  Ganzen  also  auf  1  281  033  Mk.,  niitliin  pro  1  km 
auf  181  658  Mk.  Die  Anleihe,  aus  welcher  der  iialinbau  bestntten 
worden,  ist  seit  dem  1.  Kebrnar  1887  bereits  gfänzlich  i^etilgt,  und 
somit  kommen  die  der  btadt  znfliesseudeu  Betiiebsüberschüsse  jetzt 
der  St^idtkasse  unmittelbar  zu  (jute. 

Die  Bahn  ist.  da  sie  nicht  allein  dem  schon  an  sich  beträcht- 
lichen Verkehr  der  Stadt  Karlsruhe,  sondern  auch  dem  Wechsel- 
verkehr zwischen  Bayern,  Württemberg,  Baden  einerseits  und  der 
Rheinpfalz  sowie  Eisass-Lothringeu  andererseits  diente  von  s&mmt- 
liehen  badischen  Frivatbahnen  die  weitaus  rentabelste  geworden. 
Die  der  Stadt  Karlsruhe  aus  dem  Betrieb  der  Bahn  und  der  Schiff- 
brücke zugeflossenen  Betriebsüberschässe  verzinsten  das  jeweilige 
Anlagecapital  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro  1802    1863    1801     isiiö    IbOö    1867    1H68    1869  1870 

D*fliit  HCr/h  Mk.  (>,o;i        13,U7       17,36      10, >8       18,66    15,50  "/q 

pro   1871    1872    lb73    1874    1875    1876    1877    1878  1879 

26,53      31,50       22,71       19,H.       18.80       21.44       21,85        9,24  8,99% 

pro  1880    1881    1882    1883    1884    1885    1886    1887  1888 

8,8t        9,91      11,24      11,«S      13,1«      I2,fl9     12,85      13,2«   16,94  7o 

im  Durchschnitt  I4t^%. 

Der  aufliallende  Bfickgang  in  1878  und  den  folgenden  Jahren 
erldSrt  sich  aus  der  Eröffnung  der  nur  ungefähr  20  km  weiter 
nördlich  liegenden  festen  Rheinbrücke  bei  Germersheim  in  der 

Linie  Bruchsal-Germersheim  seitens  der  Vereinigten  Pfälzischen 
Eisenbahnen  im  Jahie  1877.  Des  Weiteren  ist  noch  zu  bemerken, 
daiis  de!'  l>etneb  der  Schiti'bvücixe  alljaliriiuh  diiecle  Deüzits  ergeben 
hat,  doch  verdankt  ändert  iseits  die  Bahn  ihre  hohe  Rentabilität 
der  Verbindung  mit  dem  linken  Rheinufer  dnrcli  die  Schill'brücke, 
wie  auch  aus  den  tinanzieilen  Ergebnissen  der  Jalire  1802,01  vor 
Eröffnung  der  Schiffbrücke  zu  ersehen  ist.  Die  üaupteinnahme 
bildet  dei*  Güterverkehr,  welchem  gegenüber  die  Personengeldein- 
nahme fast  verschwindet.  Abgesehen  von  den  vier  ersten  weniger 
rentabelen  Jahren  bewegte  sich  die  Letztere  zwischen  39078  Mk. 
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in  1S70  und  82  900  Mk.  in  187«.  die  Gütereinnahme  dagegen 
zwischen  17(i2.")i»  Alk.  in  Ibüü  und  4*»<il77  Mk.  in  1877,  und  in 
dem  letzten  zu  licriclit  jjezojrenen  Jalire  IHsb  betrug  die  Persoiieu- 
geldt'iniiahme  71021  Mk.,  die  (Tiitei^einuahme  aber  437  525  Mk. 
Die  der  Stadt  Karlsiube  in  Rechnung  gestellten  Betnebsausgaboi 
sind  gegenüber  deujenlgen  der  anderen  badischen  Pnchtbahnen  sehr 
gering;  abgesehen  von  den  Jahren  1862/63,  wo  sie  146,9?  bexw. 
106,11 7o  der  Bruttoeinnahme  aosmachten,  bewegten  sie  sich  zwischen 
29,7»  %  in  1B67  und  83,24^0  in  1880  und  haben  im  Durchschnitt 
50  7o  betragen.  Dies  günstige  Verhältniss  erklärt  sich  aber  ammeist 
aus  den  hohen  Bruttoeinnahmen;  auf  den  Kilometer  beieclmet  be- 
zittti-ten  sich  die  Betriebsaiis<raben  in  dem  in  dieser  Beziehung 
günyiiirsteii  Jahr  ist; 7  immer  noch  auf  5090  Mk, 

J>as  Vermögen  des  einzigen  SL*itens  der  Stadt  für  die  Bahn- 
anlage zu  führenden  Fonds,  des  Betriebsreservefonds,  betrug  alt« 
1888:66  483  Mk.  Beamte  und  Betriebsmittel  stellt,  wie  bereits  er- 
wähnt^ die  badische  Staatsbahnverwaltung. 

Coaocatloa  Md  aeasMfHIeliM.  Dm  Geacblft^Jalir  Ist  das  K«leBd«ijahr. 
BMondere  Eisenbahiipapitn  hat  ei  für  dieM  Bahn  nie  gagabcn.  Dar  Baicffft- 
ibiida  bfaadita  aonoaNioiiim;emiia  sor  auf  61000  Uk.  ao^aBannialt  basw.  ia 
diaiar  Hohe  arhalten  zu  werden,  wird  jedoch  auch  jetzt  noch  alljilirlich  mit 
kleineren  Beträgen  belejjt.  Die  Concessionsdaner  erstreckt  sich  auf  80  Jahre, 
d.  h.  bis  zum  26.  Juni  1941,  jedoch  hat  sich  der  Staat  das  Kecht  vorbehalten, 
die  Bahn  jrderzeit  gegen  volle  Ent«!chüdii,'ung  käuflieh  für  sich  an  erwerben. 
Von  iStaaf-^-  'ind  (jenioindesf euorn  ist  die  Bahn  i;iinzlich  befreit. 

fieographieoli  ist  sie  bereits  auf  Seite       unter  A  7.  behandelt. 


Kaysersberger  Thalbalm. 

Geschichte.  Die  bereits  aus  der  Geschichte  der  Feldababn 
(Seite  n.  tf.)  nns  als  Eisenbaliiibaii-  und  l^etriebsunternehmerin 
bckaiiiile  Loct>niotivfabrik  Krauss  C'o.  in  München  erhielt 
seitens  des  Minist«riams  für  Elsass- Lothringen,  Abtheilunt?  für 
Gewerbe»  Landwirthschaft  und  öffentliche  Arbeiten  imterm  7.  April 
1884  auf  die  Daner  von  99  Jahren  die  Concession  zum  Bau  ond 
Betrieb  der  mit  1  m  Spurweite  herzusteUeoden  Schmalspürbahaen 
von  dem  Bahnhofe  Colmar  der  Reiehseisenbahnen  einerseits  nord- 
westlich über  Kaysersberg  und  Urbeis  nach  Schnierlach  mid 
andererseits  Östlich  nach  Hörbar^,  wobei  Jedoch  die  in  der  Letzteren 
enthaltene  Theilstiecke  von  dem  Jiabiiliofe  Colmar  nach  dem 
Canalhafen  (lasellist  b.liuls  luiuiittelbarer  üeberfuhning  normal- 
apurigei'  Wagen  dreiächieuig  hei*gesteUt  worden  ist.  Unterm 
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10.  Jimi  1886  wurde  dann  die  Gonoession  nocli  anf  eine  Schmal- 
spurbahn von  Colmar  südwestlich  nach  Winzenheim  ausgedehnt. 
Die  Anlaj^rekusteii  für  diese  drei  zusammen  29,1:  km  lan treu  l>inieii 
wurden  auf  1762  000  Mk.  veransclilagt,  hiervon  r>40  r2s  Mk.  aus 
öffentlichen  TiandesniiUeln  als  Subvention  ä  t  iids  pordu  üewiiliil,  der 
tibrip^e  Theil  mit  1  221  872  Mk.  aber  seitens  der  tJoncessionsträgerin 
aufgebracht.  Mit  Baubeginn  am  4.  Juli  lö84  erfolgte  die  Ei'Öffnung 
der  ersten  Theilstrecke  Colmar-Kaysersberg  am  20.  Januar,  die  der 
übrigen  Tiieüatrecken  aber  am  1.  Dezember  1884.  Hiervon  ist 
Oolmai'-Schnierlach  20,02  km,  Colmar-Horburg  4,51  km  and  Colmar- 
Winzenheim  4y«4  iun  lang.  Die  Erstere  erscbHesst  ein  bisher  von 
den  Pulsadern  des  grossen  Verkehrs  abseits  gelegenes,  gewerb- 
fleissiges  Thal,  welches  den  Mangel  dner  unmittelbaren  Bahn- 
verbindung um  so  mehr  empfand,  als  der  Gebirgscharaktur  desselben 
den  StrasseutranspurL  besonders  schwierig  und  kustspielio:  machte; 
die  Horbnrger  T/inie  ist  wegen  Vermittelun^r  dos  \ » i  kelirs  zwischen 
den  Wasserwegen  und  den  Reichsbahnen  in  ihrer  Theilstrecke 
nach  dem  Canalhafen  von  hoher  Bedeutung,  hat  in  der  Reststrecke 
dagegen  oor  den  Charakter  einer  Vorortbahn,  und  das  Let2tei*e  gilt 
auch  von  der  Winzenheimer  Lioie.    Das  erste  volle  Betaiebsjahr 

1886  erbrachte  an  Eännahm^  ans  dem  Pei*sonenverkehr  117848  Mk., 
aus  dem  G&terverkehr  39  784  Mk.  nnd  im  Ganzen  161 544  Mk., 
während  die  Betriebsausgaben  108  07a  Mk.  —  66,90  ^/o  jener  be- 
trugen, so  dass  der  Concessionftrin  als  Ueberschuss  53471  Mk. 
=  4,38%  ^hres  eigenen  Anlagecapitals  verblieben.  IVotzdem 
verkaufte  dieselbe  das  Unternehmen  mit  Kechimng  per  1.  Januar 

1887  am  17.  März  desselben  Jahres  an  eine  Actien gesell schaft, 
^velche  sich  als  Kaysersberger  Thalbahngesellschatt  mit  einem 
Anlaeecapital  von  1  320  000  Mk.  in  Actien  constituirte,  so  dass 
sich  für  diese  das  Kilometer  auf  45  360  Mk.  stellt.  Dieselbe 
Änderte  im  Einklang  mit  dem  Lastenheft  (Concessionsbedingungen) 
und  mit  dem  Geselisehaftsstatut  das  Geschäftsjahr  auf  die  Zeit  des 
Etatsjahres^  so  dass  das  Betriebsjahr  1887/88  fttn£eehn  Monate  nm- 
fasste.  In  diesem  bezifferte  sich  der  Verkehr  auf  452  585  Personen  und 
28  654  Tonnen  flachten  mit  135  233  Mk.  bezw.  52  842  Mk.,  im 
Ganzen  aber  anf  195 132  Mk.  Einnahme;  die  Ausgaben  erforderten 
130  433  Mk.  =  66,84  7o  jener.  Der  hiernach  verbliebene  Ueber- 
schuss von  ß4(>09  Mk.  ermöglichte  die  Auszahlung  einer  Dividende 
von  40  Mk.  pro  Actie  ä  1000  Mk.  und  anf  ein  Jahr  umgereclmet 
von  3,20%.  Das  zwölfraonatliclic  Iktriebsjahr  1888/89  wies 
4(i8  199  Personen,  42  412  Tonnen  Frachten  mit  IKils«  Mk.  bezw. 
53366  Mk.  Einnahme,  eine  Gesammtbrattoeinuahme  von  176  707  Mk., 
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eine  Betriebsaiiflgabe  von  106  952  Mk.  —  60,52  7o  ^^^^  Betriebs- 
ftberscbuss  von  60  755  Mk.  auf,  woraus  eine  Dividende  von  4^so  > 
vertheilt  wnrde.  —  Heber  den  eigentlichen  Rahmen  unserer  Arbeit 

hinaus  sei  nucU erwähnt,  dass  laut  Veiiia^  vom  lö.  Juli  mit  Rechnung 
per  1.  August  181Hi  die  \  tr^uili  uujr  der  RcichsdseTibahnen  von 
ElsasH-TiOthriui^eii  in  Veranlassung  ihres  Neubauprojecit-s  Horbur^- 
MarkuLiheiiu  die  Linie  Colmar-Horburg  der  Kaysersberger  Thalbahn- 
gesellschalt  fUr  1(>3B84  Mk.  abgekauft  hat.    In  Folge  dessen  lat 

1890  das  gesellBchafteseitige  Grundcapital  auf  1 155  000  Mk.  redn- 
cirt  worden.  , 

Bei  dem  Wohlstand  der  Bevölkening  nnd  der  Anziehanga- 
kraft  der  Vogeaen  fttr  den  Tonrieten  sowie  bei  der  Nenanlage  von 
Fäbriketablissements,  besonders  in  Kaysersberg  und  ürbeis,  geht 
das  Unternehmen  zvveitcllos  einer  gedeihlichen  Zukunft  ent^gegen.  i 
Das  Verliiiltniss  der  Betriebsausgaben  ist  als  ein  sohl-  "jiin>iti(re< 
zu  bezeichnen,  denn  es  muss  noch  besonders  hervorfrehol^en  wei  den, 
dass  die  drei  Linien  völlig  getrennten  Betrieb  erfordern,  dass  die 
Schnierlacher  Linie   durchaus   (Gebirgsbahn   ist  und  aosserdem 
erfahruiigsgemäss  die  ersten  Jahre  immer  die  theuersten  sind.  — 
'Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  alt  1888/82, 
wie  folgt:  Emenemngsfonds  3000  Mk.,  gesetelicber  Bilanmserve- 
fonds  7311  Mk.,  Amortisationsconto  fttr  die  Bahnanlage  1000  Mk. 
und  Amortisationsconto  der  Betriebsmittel  6188  Mk.   —  An 
Betriebsmittehi   waren   zu   demselben  Zeitpunkt   7  Locomotiven, 
27  Personen-  und  46  Lastwagen  vorhanden.    Zur  grösstmöirlichen 
Ausnutzung  des  rollenden  Materials  haben  trotz  der  Sclimalspnr 
die  Wagenkasten  dieselbe  Breite  wie  auf  den  norraalspurigen  | 
Bahnen,  der  erste  derartige  Fall  auf  den  deutschen  Schmal-  | 
spurbahnen;   auch   siud   die   Locomotiven   mit  Bücksicht  auf 
die  dreiscbienige  Strecke  Colmar^Canalhafen  derartig  constmirt^  | 
dass  sie  ohne  Weiteres  mit  normalspurigen  Wagen  zusammen 
gekuppelt  werden  können.    Das  Beamten*  wid  Arb^terpersonsl 
belief  sich  auf  60  Köpfe. 

StttotM,  CeROMtioii,  6etoimfUiohes.  D«r  Siti  der  Qesellseluift  ist  Colvtr 
im  EIbubs;  die  RepräsentuDtea  deraelbeD  aiad  der  Av^sichtsrath  nnd  d«r 
Vorstoad;  das  Oeflcbäft^ahr  ist  das  Btal^ahr.  —  Aciieocapital  olt 
1800:  1155000  Mk.  io  Aetien  a  1000  Mk.  Dieselbeo  nnterHegeD  mit  RückBiebl 
uuf  die  beschraakte  Conoessioosdaaer  der  Amortisation  uod  zwar  werden  vom 

1891  an  in  doo  erston  0  Jalireo  je  1  Actie,  in  den  folgenden  G  Jalir«'oJs 
2  Actien  und  b.  f.,  von  1933  bia  1938  je  8  Aclien  amortisirt;  von  1939  ao 
treton  5  jalirige  Perioden  ein,  so  das?  vnn  du  hia  1943  iu  jedem  Jahre  9  Aeti  is, 
vou  1!'14  bis  1948  je  10  Actien  ai)i')i  tisirt  werden  n.  s.  f.  bis  zum  Jahre 
1963  wo  die  Ouncession  erlii^cht  und  das  Aulagecapital  iiusschlie^slich  des- 
jeniguu  für  die  Betriebamitiei  getilgt  seia  muss.    Au  Ottilie  der  amortiäiricn  . 

i 
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Actieo  werden  aber  OenaMWcheine  ausgegeben,  welche  danelbe  Sümmreolit 
wie  die  Actien  habeo  und  m  dem  UebersdiaM  Aber  5Ve  Oi?ldADde  io 
gfleiehem  Mene  wie  jene  theilnehmen.  Aneh  bei  einem  Yerluar  des  Untere 
nebmens  yor  Ab1«nf  Aer  Coneeision  partieipiren  die  Gennancheine  ao  dem  Aber 
den  Nominalbetrag  der  Aetien  etwa  noch  vertheilbaren  Ueberechnae  und  ebenso 
bei  Hetmfall  der  Baho  an  das  Land  nach  Ablauf  der  Coocesston  ao  dem  darch 
Veräuaseruüg  der  Betriebsmittel  etc.  erzielten  Gewiun.  Jede  Actio  uüd  jeder 
Opnassschein  hat  1  Stimme  ohne  Beacbräukung.  Ordentliche  (J»  t!"r;\lv»'rr«amin- 
luDgeii  jährlich  einmal  zwischen  1.  April  und  letzten  Juli.  Anszuhlung  der 
Bividt-ndei)  vom  1.  8.  aVi;  Verj.  :i  Jaiirc  riHcli  Ft.  —  Pr. -Oblig.  nicht  vor- 
handeu.  —  Zahlstellen:  l>if  (TfSL-llsciiafi^ka^jse  iu  (Jolmur  und  die  Gesellschafts- 
kaase  der  Lokalbahn-Actieu-CieaeliäcUai't  München.  —  ObligatoriBche 
Poblicationsorgane:  Deutscher  Reichsauzeiger  und  Landeszeituog  für  Elsasa- 
Lothriogen.  — '  Dotirnngder  Fonda:  Gombloirter  EmenerangS'  nnd  Beaerre- 
fonda  bis  1801/92  mit  100  ttlc  pro  1  lern,  weiter  bis  1800/97  mit  900  Mir.  pro 
1  km,  dann  fortlanfend  mit  800  HIc.  pro  1  km  und  anfsasammeln  auf  8000  Mk. 
pro  1  km;  Bilanireservefonda  mit  Vs»  des  Reingewinns,  anfsusammeln  anf  10 ^Vq 
des  Anlagecapitals;  Amortisationsfonds  fär  die  Betriebsmittel  nach  Ermessen 
nnd  Beschlnss  des  Aufsichtsrathes.  —  Besteuerung  und  Anicanf.  Erstere 
btsteht  iu  Grundsteuer,  Thür-  uud  Fouster.stcuer,  Pateutsteuer  und  Steuer 
für  (Iiitcr  der  todtrn  Tliiud*);  Lotzlerer  bereits  nach  Ablauf  von  20  Jahren 
aeitfus  der  Lauderiiegitruug  vorbehalten  gegen  Zahlung  <l<f  '20  fachen  Bp- 
trugcs  der  darchfschoittliehen  Reiueitmahmn  der  letzten  5  Jahre,  iiukr*  wird 
hierbei  derjenige  Authuil  am  Reiuerlruge,  welcher  im  Yorhältniss  auf  die  vou 
der  Landeaverwaltung  gewährte  Subvention  eotiallt,  bei  dieser  Berechnung  in 
Abzug  gebracht  Nadi  99  Jahren,  also  am  7.  April  1983  gebt  die  Bahn 
mit  allem  Zubehör,  einschlteaslich  des  combinirten  Bmeuerungs«  nnd  BeserTe* 
fonda,  jedoch  ohne  die  Betriebsmittel  noentgeltlieh  in  den  Besita  der  Landes- 
regierung über.  Börse:  Die  Aetien  sind  nicht  eingeAhrt.  Diyidende  pro 
1889/90: 

Geographit.  Der  politischen  Bintheilnng  nach  gehören  alle  drei  Linien 
dem  Bezirk  Oberelsass  an,  nnd  alle  droi  Liehen  von  dem  Bahnhofe  Colmar  der 
Reichseisenbuhnen  aus.  Die  Schnierlachur  Linie  ist  20,os  km  lang,  lehnt  sich  zu- 
nächst  bei  westlicher  Richtung  auf  l.Hn  km  mit  liifenom  Planum  an  da«  der 
Reichseisf'nhahnliuit'  Coiiiiur-Münster  ao,  benutzt  von  da  ab  die  Reichsstrasso, 
tritt  bei  Ingersheim  uu  die  \  osreseii  und  hält  sieh  bei  nördlicher  Richtung  an 
deren  östlichem  Abhänge.  Bei  Siguiäheim  wendet  sie  sich  wieder  nach  Werten, 
steigt  nun  iu  das  Gebirge  auf,  benutzt  hierbei  zunächst  das  Thal  der  Weiäs, 
geht  fiber  Kaysersberg  nnd  Urbeis,  tritt  dann  in  das  Thal  des  Beehinebaches 
und  endet  bei  Sehnierlach  11  km  von  der  fransosischen  Grenae  entfernt.  Sie 
hat  auf  6,ia  km  eigenes  Planum.  Diese  Linie  hat  134  verscbiedene  Cnnren, 
die  faat  Vs  ^  ganzen  Lange  ausmachen,  dabei  anf  Colmar •Kaysersberg 
Steigungen  bis  1 : 40,  auf  Kaysersberg-Schnierlach  aber  eine  Mazimalsteignng 
von  1 : 80  und  awar  unausgesetat  anf  3,0  km.       Die  Winzenh^mer  Unie  ist 

*)  Die  »Steuer  der  todtou  Hand"  stammt  noch  aus  frjur/.üöihcher  Zeit  und 
ist  mit  Gesetz  vom  1.  Januar  1Ö49  eingeführt,  Sie  ist  gewissermassen  ein  Zu- 
schlag zur  Grundsteuer  uud  soll  betreffs  derjenigen  Corporatioueu  uud  Gesell- 
schalten,  welche  liegende  Güter  ohoe  Besitswechsel  au  Bigenthum  haben,  als 
Entsch&dignng  für  den  Ansfall  au  Verkaufs-  und  Erbschaftssteuer  dienen. 
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4,«4  km  IftD);,  wo^on  Im  kiu  «nf  «)ifs«u«  rn  Planum  UegoD,  führt  südlich  di^r 
Rt'ich8tialin)iiii(>  f\>lmar -Mnnstor  in  südweetUdier  RichtoD^  von  Colmar  auf 
hügfligem  T«Traiii  mit  fiiKT  MuximuUtfignng  von  1:46  nach  tltT  am  Fo?s 
Voj^fsen  f;(«^lfjr»  tUMi  Stadl  Winzt* uh«Mm.  Diu  HorburfftT  Linie  ist  4,r.i  km  lang, 
lie^t  durcliWfi;  auf  der  oflV'Utlichi  ti  Stm«-«-,  ir^hort  d«r  oberrhf inigeheu  Tief- 
clM-ne  >tn,  lütt  nh«»r  trotzdem  Stoigiin  n  Iii-*  1  : 4.0.  Sie  führt  von  Ijolmmr  ac? 
io  östlicher  Ualttanjr  zniiüchst  an  «luii  l  aimlhafen  (einen  Zweig  di^s  iÜi^Iu- 
UhuiiecuouU)  uud  welter  unter  Ueberschreituug  des  Cauals  und  des  IUfla«i«l 
Dach  dem  Dorfe  Horbarg  an  der  HL  Die  Fahrgeichwindigkeit  betragt  b«i  alleo 
drei  Linien  8  Minatan  pro  1  km. 


Kerkerbächbahn. 

Geschichte.   Die  zahlreichen  Erz-,  Brannstein-  und  Phosphorit- 
j,nubi'H  JiÖrdlicli  der  Laim  in  der  (legend  von  Heckholzhau>ien  und 
M«*renberg  kount/en  bislang  bei  d»>ni  Mangel  an  Commtnneaiioiis- 
mittehi  fTir  den  Massentransport  »z;ir  uu  hi  oder  w eiiigj>Leiiü  nur  iu 
geringem    Masse  austrebeutet  werden,  was  sich  um  so  fiihlban?r 
machte,  als  die  Phosphoritgewimnnig  in  Deutschland  auf  die  Lahn- 
gegend  beschränkt  ist.    Dieser  Uebelstaiid  Jiess  den  Plan  ztir  Er- 
bauung einer  Eiseubalin  von  Heckbobshauaen  durch  das  Kerkerbacb- 
thal  südlich  an  die  Staatsbahnlinie  Oberlahnstein -Wetzlar  (Lahn- 
bahn)  entstehen.   Andererseits  liegen  die  Etablissements  zu  den 
Phosphoritwäflchen  und  den  Braunsteinaufbereitungen  abw&rts  der 
Kerkerbachmündung  an  der  Lahn  zwischen  Steeten  nnd  Dehn», 
und  bei  letzterem  Ort  ist  ausserdem  die  Kalkindustrie  bedeutend. 
Deshalb   war  bei  dem   I'j-oject  auch  eiin*  Wrbiiulung  der  Braim- 
stein-  nnd  ]'liMspli(nit liiiilitMi  mit  Dehrn  ms  Auge  zu  fassen.  Da 
das  Kerkerbachthal  an  einzelnen  Punkten  äusserst  schmal  ist,  so 
war  flir  den  erstgedachten    Theil    der    lUhn   durch  die  Natur 
die  Schmalspur  bedingt,  während  die  Strecke  nach  Dehiii  bei 
günstigeren  Terrainverhältnissen  mit  Rücksicht  auf  die  Kalk- 
transporte von  Steeten  besser  normalspurig  herzustellen  war.  Um 
nun  aber  die  Phosphorit-  nnd  Braunsteintransporte  ohne  Umladong 
den  Wäschereien  und  Aufbereitnngsstellen  zuführen  zu  können  nnd 
um  nur  eine  Sorte  l^etriebsmitt^d  nöthig  zu  haben,  entscliied  man 
sieb,  auf  der  Strecke  von  dem  Anschhisspunkt  an  die  Lahiibalü: 
bis   hehrn  durch   \'«'rle2"tin!:-  riner  tlriiteu  Schiene  Normal-  luiü 
Schmalspur    zu    combiuireti.     .Vis    Aiischlusspunkt    wurde  die 
<  iiiterhaltesteUe  Kerkerbach  der  Lahnbahn  gewählt.  —  Zur  Aus- 
führung dieser  Bahn  constituirte  sich  mit  Allerhöchster  Ooncessiou 
vom  0.  April  1884  am  1:2.  Mai  desselben  Jahres  eine  neue  Ge> 
selUchai't  uuter  der  Firma  nKerkerbachbahn  Act^euge8eUschaft^ 
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StÄtnteiicrenij'lss  war  das  Ornudcapital  iirspriiiiglii-h  auf  950  000  Mk. 
.^t.-Actien  festgesetzt,  wovon  die  mit  der  Bauausführung  beauf- 
tragte Firma  Sönderop  Co.  in  Berßn  150000  Mk.  übernahm. 
Dieselbe  erhielt  für  Baa  nnd  Beschaffung  der  Betriebsmittel  in 
Generalentreprise  854005  Mk.  Der  Bau  begann  am  2.  Januar 
1885}  die  Eröffnung  der  3,«6  km  langen  Linie  Kerkerbach-Dehm 
mit  directein  Gleiseanschlnss  an  die  Lahnbahn  erfolgte  am  1.  Mai 
1886,  die  der  km  langen  Linie  Kerkerbach-Heckholzhausen 

streekt'iiweise  Im  zum  10.  Januar  188H,  Beide  jedoch  zunächst  nur 
für  den  <iiitei\ nkeln*.  während  dci*  !\isiiiii  ii verkehr  gleichfalls 
auf  beiden  Linien  ant  1.  .linii  -lSbB  eingetiihrf  worden  ist.  Die 
letztgenannte  Strecke  ist  mit  1  ni  Spurweite  hergestellt  und  auf 
der  Strecke  nach  Dehrn  diese  mit  der  Normalspur  combinirt.  — 
Der  den  Voranschlag  weit  übersteigende  Grunderwerb,  der  noth- 
wendige  Ankauf  der  Eisenschmelze  Christianshütte,  welche  das 
Kerkerbachthal  völlig  versperrte,  der  sehr  thenere  Anschluss  an 
die  Staatsbahn  sowie  die  kostspielige  Herrichtung  von  Absturz- 
vonichtungen  auf  Bahnhof  Kerkerbach  zur  Erleichterung  der  Ueber- 
ladung  aus  den  Schmalspur-  in  die  Normalspur  wahren  Hessen  schon 
beim  Bau  erbebliche  schwebende  Schulden  entstehen.  Zur  Be- 
glciclnujg  dieser  sowie  zur  Vernjehnnig  der  Betriebsmittel  nahm 
die  (Gesellschaft  mit  Privileg  vom  7.  Mai  1HH8  eine  ä  {nocentige 
Anleihe  v«»n  ;5ootM)n  Mk.  auf  und  emittirLe  ausserdem  den  ersten 
gleichberechtigte  Actien  im  Betrage  von  50  000  Mk.  Somit  stellt 
sich  das  Anlagecapital  im  Ganzen  auf  1 300  000  Mk.  und  für  l  km 
auf  82  070  Mk. 

Der  Betrieb  wird  von  der  Gesellschaft  selbst  geführt,  was 
den  falschen  Angaben  in  Fachzeitungen  gegenüber,  nach  welchen 
auch  der  Betrieb  au  Sonderop  ^  Co.  überlassen  worden  sei,  hier 
besonders  anzufahren  ist.  Bis  ult.  Januar  1888  erfolgte  derselbe 
für  Bechnung  des  Banfonds,  doch  seien  nachfolgend  die  Betriebs- 
ergebnisse  von  Ei*5ffnung  der  ersten  Theilstrecke  an  wie  folgt  an- 
gegeben: Die  zehnmonatliche  Betriebsperiode  vom  1.  Mai  188G 
bis  ult.  Marz  18s7  ei'irab  eine  nur  ant  den  (rüt^i  verkehr  basirte 
Einnahme  von  iU05  Mk  ,  wahrend  die  Hetri(  b>ausgaben  14  . '4s  Mk. 
erforderten.  Das  Jahr  |Hs7  siH.  IntK^halb  dessen  die  ganze  iiahn 
aber  noch  nicht  drei  volle  Monate  im  Betrieb  war,  wies  gleich- 
falls nur  aus  dem  Güterverkehr  rine  Einnahme  von  40  902  Mk., 
eine  Betriebsausgabe  von  22  oü.')  Mk.  =    r>3,8Ä7o  ""d  einen 

Betriebsttberschnss  von  18  877  Mk.  auf.  Hiervon  entfallen  auf  die  für 
Betriebsrechnung  gehende  zweimonatliche  Periode  Februar  und 
März  18Ö8  aber  nm*  1585  Mk.  Ueberschnss,  und  es  wurden  diese 
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zur  Botirung  der  Fouds  veiiirandt.   Das  erste  volle  auf  Betriebs^ 

rt'chmiii;^  prellende  .lalir  IH88  89.  innerhalb  dessen  auch  der  Per- 
sonenverkelir  eiiiirftiilirt  \V(»rde!>  ist,  er;j::ib  Jois  Mk.  Personeuß-eld- 
L'imialuiie,  «i'.)7.")l  Mk.  i  liitereinnahme,  eine  ( lL'sanmltbl"Ullot;iIillallmc 
v<ln  73  311»  Mk.,  eiiH'  lirtiirl>hausi|i:abe  von  Ol  ^mS8  Mk.,  =  83.T4 
Jener  und  einen  Betriebsüberscliuss  von  11931  Mk.,  welcher  die 
Vertheilnng  einer  Dividendo  noch  nicht  ermöglichte. 

Der  Personenverkehr  tiürfte  sich,  wenn  nicht  etwa  das  Ke^ 
kerbaehthal  fttr  Touristenansflflge  m  Aufnahme  kommt^  nur  in  recht 
bescheidenen  Grenzen  halten  und  der  (ittsellschaft  finanzielle  Opfer 
auferlegen.  Dagegen  dttifte  der  Gaterverkehr,  dessen  Haupttnuis- 
portartikel  gebrannter  und  roher  Kalk,  Kohlen,  Thon,  Brauneisen- 
stein, Braunstein  und  Phosphorit  bildtMi.  ein  äusserst  reger  werden, 
um  PO  mehr  als  1hh9  auch  die  Men^nber^er  Braunsteingrubeii 
seitens  Arv  Itasselsieiuer  Kisenwerksgeseilscliati  zu  Neuwied  (al> 
Eigenthüuicrin  dieser;  mittelst  einer  2  km  langen  Seilbahn  an 
Station  Heckholzhausen  unmittelbni*  angeächlossen  worden  siiid. 
In  1889/90  ist  er  bereits  aul  ^135^  Tonnen  mit  110  446  Mk. 
Transporteinnahme  gestiegen. 

Das  Vermögen  der  Qesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89« 
wie  folgt:  ErneuernngsfondH  879  Mk.,  Reservefonds  213  Mk., 
Extrareservefonds  494  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  dem- 
selben Termin  3  Locomotiven,  2  Personen-.  45  schmalspurige  und 
2  normals  purige  l^asti  wa^en  vorhanden.  Dieselben  sind  so  c<m- 
strnirt.  dass  scliinal-  mid  in»i  inalspnriL'-e  in  einem  Zuge  laufen 
kuunt'ii.    Das  i^eami^Ji-  und  Arbeiteipersoual  zahlte  47  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitx  der  Qesellscliaft  i^t 
<  liristiansliüttt'  Jiei  >^rliu|>l)iuli  in  «lei  l'r  ixiTiz  Hessen-Nassau;  die  R^präsfntrinrf^n 
der  (ies(llsi:hj»lt  sind  der  Aufsicht.<r;Hh  und  dfr  N'or^fand;  da-  Gt'!«ciiHlt.«|aiir  i^t 
das  Etutsjalir.  A  c  t  i  <' n  c  a  p  i  t  a  l  ult.  18!HJ.  UHH)l>OU  Mk.  Actien  ä  .VH)  und 
UHK)  Mk.:  je  MR)  Mk.  Numinal werth  1  Stimme  uliue  Beschränkung:  ordentliche 
Geueralveräammlun^^«  n  jährlich  einmal  zwiftchen  1.  Joli  nad  30.  September. 
Di videndenaassahluD};  spätestens Tom  1  8.  ab:  Veij.  4  Jahre  Dach  Ft*  -  Sebald* 
verscbreibunireu  (l»r.-( »bligar.)  alt.  1890  in  Utnlaaf:  280 000  Mk.  in  StUckei 
ä  1000  Mk.:  Zf.  5%;  Zt.  1.  4.  und  1  10.  Amortisatioii  Ton  1889  ab  alK 
jährlich  mit  10000  Mk.  Anjtxahlung  1.  10.  mit  Zinsen  bis  alt.  September. 
Voneitige  TütulkUndigaug  schon  jetzt  zulä.*isie:.  ^  <  n  >h  v  Zin>^»  n  4  Jahre 
nach  Ft.,  der  aiisireleoxteil  St iirla  11  .lahrc  nach  Au<>l.  -  Zahlstellen: 
bie  Ge,sills(.ii.i(t.ska<>('  zu  Christi. tii>lintte,  die  Bflnkhiiustr  M.  Trombetta  in 
Limburg;  a.  d.  l.ahn  und  (ieltrüdt  r  (  habot  in  Kott»  rd.iin.  <  •  1,1  i  g^atorischf 
Tu  b Ii i  a  t  i  u n  SU r a n *  :  Ib  utsi  her  Keiolisauz' ii;' i ,  Kölnisi  lif  /.  ituug  und  dif 
Ni»  \i\ve  Iv'tf »  rdamsfln  ('"urant.  Dutiruu^'  d<  r  Funds:  Enieuerunirsfond* 
n.t.  )i  Ifr  i^iilativ ,  Kt.->t'r\ i'touds  mit  '  io%  des  Aulagecapitals,  autzusammtdn 
auf  40 (KK)  Mk.,  Kilanzre.Hervefonda  wird  aar  recbneriscb  mit  aosg^eloostea 
ObligHtionen  belegt.  —  Besteuerung  and  Ankauf:  Nach  allgemeiaea 
• 
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prf  ti«<isr}ir'n  Fi'i^nHahniresf't^.PTi .  doch  ist  in  dif  rdncession  für  die  (Jp- 
sellsch.'ur  ilic  \  eritflii  lirunji:  iiuti;enuiiiraen,  auf  Anfurdeiu  de'^  KesMortniiui^ters  die 
Bahn  zur  V'ollhahii,  d.  h.  also  vor  Allem  auf  Normabpur  uuiziil)auen.  bezvv.  bei 
Wt'iß^erung:  da-  Eigeuthum  der  Balm  nach  dtu  Sätzen  des  Ei><  uhahüirrundge- 
setzes  ?ou  1838,  mindestens  aber  gegen  Zahlung  des  verwendeten  Anlagecapituls 
an  den  Slaat  oder  an  einen  von  diesem  su  beseichnenden  Dritten  abzutreten: 
in  dienern  Fall  mfichte  dieser  Fassns  aber  doch  wohl  nur  Formsache  sein,  da  die 
Oeseliscliaft  kaum  Plate  für  die  Schmalspur  gefiinden  hat  —  Börse:  Weder 
ActiOQ  noch  Schnidrerschrelbangen  sind  eingeftthrt.  —  Dividende  pro 
1889/00:  iVioVo. 

Geographie:  Die  Hahn  iät  Id,»«  km  lang,  liegt  auf  dem  We^terwalde  und 
ijehört  der  politischen  Einfheilung  nach  der  jireussischen  Provinz  Hessf>n-\:issau 
au.  T*.(  ido  TJtilrn  drr  Bahn  bfLniinen  auf  der  Station  Kt'rkf-rhni  h  >]vv  Sraats- 
bahn.-tif'ike  Ol.etlalui-^tcin-W't't/lai-.  Ihu  Dehruer  Linie  mit  cumbiuirtrr  Sdimal- 
lUid  NonuaUpur  lulgt  bii  nuidwe.-'ilirhf*r  llaiiiiti irlifung  dem  Lauf  der  Lahn, 
auf  dem  rechten  Ufer  derselben  i*ich  haltend,  lukri  über  Steeteu  und  endet  bei 
dem  Dorfe  Dehrn.  —  Die  nur  schmalspurige  Ueckholzbauser  Linie  mit  1  m 
Sparweite  tritt  bald  lunter  der  Station  Kerkerbach  in  das  enge  Kerkerbachthal 
und  tat  durch  die  Natur  geawungen,  durchweg  dessen  Thalsohle  xn  benntxen. 
Sie  fttbrt  bei  vorherrschend  nördlicher  Richtung  Uber  Eschenau  und  Christians- 
hfitte  (zum  Durle  Schupbach  gehörig)  nach  ihrem  Endpunkt  ileckhulzhauHen.  — 
Beide  Linien  haben  durchweg  eigenes  Planum,  die  Dehrner  Linie  ein  Steigungs- 
maxlnium  von  1:100,  die  Heckhcdzhauser  aber  ein  solches  von  1:50.  Die  Fahr- 
ureschwiiidigkeit  beträgt  auf  beiden  Strecken  4  Mititifen  pro  1  km.  In  Fleck- 
holzhausen äeliiieü(it  eine  2  km  lauge  öcilbahu  nach  den  Kcrenbergcr  Braunstein- 
gruben  au. 


Kiel-Eckeruiorde-Vleitöburger  Eisenbahn« 

Geschichte.  Die  gegenseitigen  Verkehrsbeziehungen  der  Stftdte 

Fleusburg  aiid  Kiel  hatten  gegenüber  dem  Umwege  Uber  Rendsburg- 
Neiimünster  schon  längst  eine  unmittelbare  Eisenbahn\ erV)iinliiiig 
wiinschenswerth  gemacht,  auch  war  dieses  Project  heliiits  l)esserer 
Verbindung  mit  Berlin  südlich  bis  Oldesloe  ausgedehnt  und  endlich 
ein  solches  zu  einer  ganz  neuen  Linie  Kiel-Schwenn-Berlin  auf- 
gestellt worden,  lüd&a  kamen  all  diese  Project^.  nicht  über  das 
Stediam  der  generellen  Vorarbeiten  hinaus,  da  die  Rentabilität  von 
Kiel-Flensburg  als  Vollbahn  und  die  der  beabsichtigten  Linien  Kiel- 
Berlin  gegenüber  der  hohen  Leistungsfähigkeit  der  alten  Linie 
Kiel -Hambnrg -Berlin  sehr  fraglich  erschien.  Später  wurde  das 
Project  Kiel -Flensburg  seitens  der  Lokalinteressenten  getrennt 
verfolgt,  aber  erst  als  seitens  des  Reichs  der  Krlass  einer  beson- 
deren Hahnurdnung  lur  Kisenbahnen  unterj2-e«'riiiirtei  HcdeiiMing  in 
Aussicht  genommen  worden  war  und  iibei«iies  der  pn^ussische 
iStaat  sich  zur  Betheiiiguug  am  Aulagecapital  bereit  gefunden  hatie, 
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gedieh  dasselbe  zor  Verwirklicbang.  Unterm  13.  Jani  1878  büdele 
sich  eine  nene  Actiengesellschaft  nnter  obigem  Namen  mit  einem 
Anlagecapital  von  2  101  000  Mk.  St.-Actien  und  2  099  000  Mk, 
St.-Pr.-Actien  =  4200000  Mk.    Hienrou  übeniahmen  die  inter- 

essirten  Kreise.  Städte  und  Landgemeinden  im  r4anzen  2  496  500  Mk„ 
lOOööo«^  Mk.  waren  von  Piivateu  firezeichnet  worden ,  uml  den 
anderweitig  niclit  imtorzubringenden  l^irair  von  ^;<'8  uou  Mk.  über- 
nahm der  })reussiöche  .Siant.  Nach  Publizinuig  der  nen^n  liahii- 
orduuug  erhielt  -die  (^esell^haft  unterm  2.  November  18 TB  die 
Concession  zum  lUu  und  Betrieb  einer  noinnaUpniigen  Secund&r- 
bahn  von  Kiel  über  i^^emförde  nach  Fienabuig.  Der  Bau  wurde 
am  IH,  April  1879  von  der  Verwaltung  selbst  in  Angiiff  ge- 
nommen, die  südliche  Theilstrecke  Kiel-Eckemförde  am  1.  Juli 
1881  und  die  ganze  Bahn  in  einer  Ausdehnung  von  78,7«  km  am 
21.  Dezember  desselben  Jahres  dem  Betriebe  übergeben.  —  Der 
Voranschlag^  war  erheblich  iibiirschritten  worden,  wobei  löO  000  Mk. 
als  Antheü  zu  den  Ix'liufs  Pj'iifühiiiiig  der  neuen  Linie  in  den 
li-ihnliof  '/II  Kit'l  citnidfiliolu  11  l  m]>auten  seitens  der  damaligen 
AlToim-i\ieler  Eiseubahngeselischalt  erscheinen.  Die  Gesellschaft 
nahm  deshalb  18s:;  eine  4  procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
800  000  Mk.  aui;  und  1880  wurde  ihr  behufs  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel und  zu  Erweiterungsbauten  eine  zweite  gieichfaUa  4  pro> 
centige  Anleihe  von  400  000  Mk.  privilegirt^  doch  waren  von  Letz- 
terer bis  ult.  1888/89  nm*  65  000  Mk.  begeben.  Somit  stellte  eich 
das  verwendete  Anlagecapital  auf  5  065  000  Mk.  und  für  1  km 
auf  64293  Mk. 

Der  Verkehl  basin  anl  dt-u  gegenseitigen  liezielünigeh  der 
St^idt^  Kiel  und  Flensbm^'^  und  auf  denjenigen  des  dazwischen  lie- 
genden. landwii'th>eliaH lit  h  reichen,  grösserer  Judusirie  aber  noch 
entbehrenden  ijandsiriclif^  zu  diesen,  wird  seit  188(»  aber  diuxh  die 
seitdem  erütfneten  Schleswig- Angeler,  Flensburg- Kappeluer  und 
Eckemiorde-KappeUier  IMvatbahnen  beeinträchtigt.  Gegenwärtig 
bildet  der  Personenverkehr  noch  die  Uaupteinnahmequelle;  derscilbe 
setzte  im  ersten  vollen  Hetriebsjahi*  1882/83  mit  284  028  Personen 
und  271658  Mk.  Einnahme  ein,  ist  in  der  concurrenzfreien  Pe- 
riode bis  auf  315  728  Personen  bezw.  300  414  Mk.  Rinnahme  g^e- 
sliegen,  ist  dann  Sehwaukungeu  unterworfen  gewesen,  hat  aber  in 
dem  letzten  /um  I>ericht  gezoL;t  u»  ii  (Geschäftsjahr  1888/89  tr..Ty, 
der  C'oncurren/  mit  ."VJ-JHTS  l'ersoiien  die  h<K:list^  IVrsonen/^h] 
seit  Bestehen  erreicht,  während  die  li^ianahme  um  ein  W  eniges 
^egen  die  von  i8.H4y8.>  zuiück  .geblieben  ist  Der  » Güterverkehr 
i»t  trotz  der  Uoucurreiufieu  von  34820  Tonnen  und  123  679  Mk< 
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Traiis[>arteinnalii]ie  in  1882/83  alljährlich  bis  anf  58  885  Tonnen 
bezw.  201501  Mk.  In  1888/89  gestiegen.   Die  Gesanunteinnahme 

war  zunächst  von  40.>  73<)  Mk.  in  1882  83  bis  auf  49U  U95  Mk.  in 
18M5/86  angewachsjeii,  giag  /AÜ'olge.  der  ConnirnMizuu  in  den  btüden 
nächsten  Jahren  zurück,  hat  aV»er  in  isss  s"j  mit  523  Mk.  (his 
ifisiuM  beste  Kesiiitat  <^rliH)t*il .  Die  [ietricl)saiisjrHben  hab»»i!  kib»- 
Uietriäch  sowohl  als  auch  im  ^  erhäitniss  zu  den  i^ruttoeinnahuien 
mit  47  ^  0  bis  ö5  7o  (lie&er  den  Durchschnitt  gehalten,  und  so  sind 
t'eberschüsse  er/ielt  worden,  welche  von  18S2/83  an  niclit  allein 
alljähi*Üch  die  Auszahlung  der  statuteniuässigen  Dividende  der 
$t.-Pr.-Actien  von  4  Vo>  sondern  auch  noch  solche  an  die  St.-Actien 
gestatteten.  In  den  einzelneu  Jahren  stellten  sich  dieselben,  wie 
folgt: 

pro  1881/82  82/83  83/84  84/85  85/86  86/87  87/88  88/89 

3  X«aato 

St.-ActiiMi         0  1        4        4      3,60     2,so     2,25  4% 

Öt.-Pr.-Actien  0  4  4  44  4  44% 
und  im  Durchschnitt  für  die  St.- Act.  3,5«%,  für  die  St.-Pr.-Act.  4  ^/o* 
Der  Rückgang  der  St.-Actien-Dividende  in  1885/86  bis  1887/88 
ist  durch  die  Ooncorrenz  und  den  Beginn  der  Amortisation  der 
ersten  Anleihe  erklärt.  —  Da  der  Handel  mit  landwirthschaftlichen 
Producten  und  die  Gewerbthätigkeit  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
iiiiiiier  nieiir  zuiiiiniiit.  so  ist  die  Zukunft  des  Unternehmens  trotz 
der  ConcuiTenzen  durchaus  »resichert  ninl  eine  Krhöhun;:,^  der  Ren- 
tabilität zu  erwarten.  Das  \  eriii<»Ln  ii  der  » iesellschaitsfunds  stellte 
sich  ult.  l>sJ^s/s<>,  wie  fol;L^t:  KrnenenniLi:>bMids  317  hUl  Mk..  Re- 
servefonds hat  mit  30  0()()  Mk.  bereits  die  statutenmässige  Maximal- 
liöhe  erreicht,  F^ibiTizreservefonds  soweit  baar  dotirt  8379  Mk.  — 
Der  Verkehr  des  Jahres  1888/89  belief  sich  auf  322  378  Personen, 
58  885  000  kg.  IiYachten  mit  299  066  Mk.,  bezw.  201  501  Mk. 
Einnahme,  anf  eine  Gesammtbruttoeinnahme  von  523  208  Mk.,  auf 
eine  Betriebsansgabe  von  275  818  Mk.  =  52,ti  %  jener  und  auf 
einen  Betriebstkberschuss  von  247  390  Mk.  —  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  165  Beamte  und  Arbeiter,  7  Locomotiven, 
lü  Personen-  und  79  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concetsion,  SesohftfIlichM.  Der  Sitz  der  Gesellsuhaft  ist  Kiel; 
die  Reprleentanten  denelben  sind  der  AnfsfehtBrath  and  die  Directton;  das  6e- 
MchftfUyahr  ist  das  Etatjahr.  Actiencapital:  2101000  Mk.  St-Acden  und 
2090000  Mk.  St.-Pr.-Actien,  beide  in  Stücken  tu  500  Mk.  Jede  Actie  IStiinnie 
ohne  Beschränkunir :  ordtiitbihe  'H  ih  ialvi  rsaniinbinir  jalirlioli  eiiimal  zwi.schen 
1.7.  und  30.!'.;  St.-Tr.- Al  tion  4  '  ,  \'<)rznL:>(b'vi<b  nflf  ulnif  iN-cht  auf  Xachzalilung ; 
Tiierauf  St.-Actirn  trieiehfalls  bis  4 , ,  Utst  unter  hv\(\v  .Attient^ortm  piu  rata  der 
liftrftce  i:leicliina>j.«i«:.  Divtrii  ti»icnzalilunK  "^iiiitvsttns  vom  1.  11.  ab;  Verj. 
4  JahiM  uttdi  i-u    l,ahar  Vurzugäiecht  Ucr  bt.-Pr.-Avtica  bei  Aullusimg  der  (ie* 
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iellsehalt  enthalten  Statuten  keine  Beatinrnrang.  Pr.-Oblii^atioBen  ak. 
im  in  Umlaof:  Von  der  1883  er  Anleihe  768600  Hk.  in  Stttcken  m  öOO,  1000 
lind  2000  MIc.  Von  der  1886  er  Anleihe  199000  Hk.  in  Stflcken  zu  &00  md 
1000  Mk.  Für  bei<le  Anleihen  gleichniiissig :  Zf.  40/0;  Zt.  2.  1.  und  1.  7.; 
Tilgung  mit  '/2%  Zinszuwuoh»;  V  erstÄrkunjr  der  Til^un^siiuote  iitid  Total- 
kiindigun^  berpit-^  ztilässiix:  Ans!,  vor  dem  1.  7.  ntif  2.  1.  mit  Zinsen  h\<  nU- 
Uezpmber:  Vni.  <ItT  Zinsen  4  Jahro  11. uh  Kt  .  der  atis^floosren  Stücke  11  '  ilire 
«ach  Ausl.  ~  Z.i  h  1  >tell  e:  Nur  die  (ii  si-llsch  iff sküsse  in  Kiel.  —  Obii^nro- 
risohe  Publicationhur^  nne:  I 'culxher  Kfichsanzeijfer,  Kieler  Zeitung  und 
Fieusburiijer  NorddeuUche  Zeitung-  —  Dotiruug  der  Funds.  ErueuerunggfundU» 
nadi  Kegulativ,  Keeervefonda  iat  mit  80000  Hk.  bereits  voll,  Bilanzreeenrefond« 
mit  Vn»  de»  Reingewinns  nnd  aufltnsamneln  auf  10%  des  Onmdcapiuüs,  doch 
wird  derselbe  snnftchst  mit  ausgeloosten  Pr.'Oblig.  belegt  und  nnr  der  Fehl- 
betrag in  baar  ergänst.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Mach  aUgemeinen 
preossischen  Kisonbahn^'esetxen  (»hne  besondere  Zusfttze.  ~  Börse:  Weder  Actien 
noch  rr.-Ubli^'.  einfret'ührt.  —  l)ividende  pro  1S89/1M):  Beide  Actieusorten  5  ^'q. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  7S,;b  km  lanj;.  ^'ehört.  der  politischen  Eintheilung 
nach  der  Provinz  Sehleriwig-Holsteiii  n\\  und  lieiit  auf  (\(m  wellenffirmiL'pn  Platean 
•ler  M8tseekil^f(\  wubei  be>*oii(lor>  dir  li..hiii  l  ier  <!(  r  Kieler,  der  Kv  k'  rnfi>r<^'r 
und  der  FleM.-i>iü>;er  Biiciit  sowie  «kr  ^chlt•^  luicspre eben.  Sie  beginnt  auf  •]<  nt 
l>reus(iischen  StaatsbahnhotV  Kiel,  geht  l>ei  vorherrschend  nordwestlicher  Kitiii uui: 
bei  Lewensau  über  den  Eidercanul,  benutzt  bei  Eckernfi»rde,  wo  die  Eckemiurde- 
Kappelner  SchmaUiparbahn  nordO»tlich  abgeht,  die  Landenge  swischen  der  gleich- 
namigen Bucht  und  dem  Landnee  Windebyer-Koor,  tlbenchreitet  bei  Stuhbe  die 
450  m  breite  Schlei,  nimmt  bei  Sflderbrarup  westlich  die  Schleswig^Ancreler 
IVivatbahn  auf,  fthrt  Uber  BOrup  und  endet  in  Flensburg  auf  «igeneia,  dem 
Kieler  Bahnhofe,  ducli  sreht  dieser  mit  dem  Stnatsbahnhofe  in  Gleiseverbindoiig. 
Sie  ht  al.H  normalspurige  Secundärbahn  }<:ebaut,  hat  durchwein  eigenem  Plaoinn, 
eine  Maximal.stei|,nin^^  von  1:Ü0  und  wird  mit  2  Miauten  Fahrgeschwindigkeit 
pro  1  km  betrieben. 


iürchheiiner  Eiseubaluu 

Gwchlohte.  Die  Gesehichte  dieser  Bahn  bat  uns  bereite  im 
ersten  TheU  nnserea  Werkes  auf  Seite  183  Veranlassimg  gegeben, 

dieselbe  als  ermnnterndes  Beispiel  selbst  für  die  kleinsten  Kisen- 
bahnprojecte  und  als  Vorbild  tiir  die  kleineren  Eisenbahnverwal- 
tun^en  hinzustellen.  —  Die  BemuiiunjLCön  der  Stadtgemeiiide  Kiroh- 
helm  unter  Teck,  dass  die  würt.tember^ische  Staatsbalmstiecke 
Plochingen -Reutliugeii  (Obere  Neckarbahn)  unmittelbar  über  Kirch- 
heim geleitet  werde»  waren  gescheitert;  die  Bemühungen,  dass  die 
Staatsbahnverwaltnng  anf  der  nun  event.  als  Privatbahn  herzustel- 
lenden Linie  wenigstens  den  Betrieb  übernehme,  blieben  erfolglos; 
von  dem  auf  350  000  Gulden  veranschlagten  Anlagecapitai  konnten 
nur  241 500  Gulden  aufgebracht  werden;  trotzdem  aber  liess  sich 
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das  C'oraite  und  später  die  unterm  25.  Mära  1 8(J3  coiwtitnirte  Ge- 
Seilschaft  nicht  entimithigren  —  eisern  wie  ihr  Werk  war  ihr  W  illcl 
Nur  mit  Mühe  erlangrte  sie  iiutenu  (>.  Okiober  die  Concessioii, 
nahm  die  Ausführung  mit  Baubeginn  am  8.  Mär/  isoi  iu  eigene 
Hand,  bürdete  sich  eine  Bauschnld  von  (iy<J07  Uulden  auf,  nahm 
von  der  Staatebahnverwaltnng,  um  fahren  zu  können,  ohne  kaufen 
zn  müssen,  gebranchte  Betriebsmittel  auf  Credit»  übergab  die  6,2*1  km 
lange  Linie  Eirehheim- Unterboihingen  (Station  der  Oberen  Neckar- 
bahn) am  21.  September  1864  dem  öffentlichen  Verkehr,  nahm  — 
ohne  ans  den  Erfahrungen  eines  ähnliehen  Unternehmens  schöpfen 
zu  können  —  den  Betrieb  in  eigene  Hand,  hat  das  Unternehmen 
über  alle  Hindernisse  liinwcggeleitet,  Betriebsmittel  und  Baiischulden 
bezahlt,  144  708  Mk.  aus  den  Betnebseinnahmeii  für  die  Bahn- 
anlageii  etc.  aufgewendet,  in  den  (iesellschattsfonds  ein  Vermögen 
von  66  50()  Mk.  aufgesammelt,  das  Acfciencapital  bei  Umschreibung 
der  Actieii  auf  die  Mark  Währung  in  1H90  von  421  285  Mk,  auf 
393  200  Mk.  herabgemindert,  den  Werth  der  Bahnanlage  auf 
727  777  Mk.  zu  Buch  stehend  erhöht,  an  Dividende  im  Laufe  der  Jahre 
auf  die  Actie  von  500  Gnlden  =  857  Mk.  den  Betrag  von  868  Mk. 
gezahlt,  und  hat  mehr  als  alles  dies  Stadt  und  Bezirk  Kirchheim 
in  volkswirthschaftlicher  Beziehung  nicht  allein  vor  Rückgang  be- 
wahrt, sondern  Handel  und  W  andel  daselbst  zu  einer  früher  nicht 
geahnten  Blüthe  gebracht,  l  ud  wodurch  sind  diese  Kesult<ite  er- 
reicht worden?  -  Die  Gesellschaft  wir thschaf tele  nicht  mit  einem 
willküi'lich  gegriöenen  Anlagecapital;  die  Gründerkosten  blieben 
ihr  erspart  ;  die  Generalentreprise  konnte  sich  an  ihr  nicht  bezahlt 
machen;  Betriebsgaranten  und  Pächter  wusste  sie  sich  fem  zu 
halten,  arbeitete  statt  mit  solchen  mit  selbstlosen,  umsichtigen  Ver- 
tretern und  Betriebsleitern  und  bat  1874  den  ganzen  Betrieb  in  die 
Hände  ihres  firfiheren  Stationsvorstehers  in  Eirchheim  gelegt,  welcher 
einzig  und  allein  mit  Betrieb  nnd  Verkehr  wirklich  vertraut  sein 
konnte  und  musste. 

Nun  auf  die  Einzelheiten  Übergehend,  ist  /iiii;u'hst  auzuliiiii-en, 
das.>  die  Stadtgemeinde  Kirchheim  2.*)  000  liiilden  und  die  Amts- 
corj)oration.  d.  h.  der  V^erband  der  zu  dem  Oberamtsbezii  k  Kii*ch- 
heim  gehörigen  anderen  Gemeinden,  ~)0  OÜO  tiulden  in  Actien  über- 
nahmen und  166500  Gulden  von  Pnvaten  gezeichnet  wurden.  Die 
Staatsbahnverwaltung  überlless  der  Gesellschaft  die  noch  erforder- 
lichen Betriebsmittel  im  Betrage  von  43  846  Gulden  gegen  Zahlung 
in  10  gleichen  Jahresraten  ohne  Zinsberechnung,  und  die  Staats- 
regierung bewilligte  ihr  zur  Bezahlung  der  Bansehnlden  ein  zunäclist 
3procentiges  Anlehen  von  60  000  Gulden,  wobei  die  Art  der  Kück- 
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zahinng  der  Gesellschaft  fiberiassen  blieb,  deasea  ZinsfrisA  lft73 
jedoch  auf  4'/^  %  erhöht  wurde. 

Da  der  Vei'kehr  durch  die  schon  damals  gut  entwickelte 
Kirchheimer  Industrie  bereits  geschaffen  war  und  die  Gesellschaft 

betietfs  des  Personenverkehrs  schon  von  Autansr  an  Durchführung 
ihrer  Wajren  und  zum  Hieil  sosrar  ihrer  geschldssencfi  Ziit^e  über 
(hV  Ansclilüssslrifioü  L'iil^rlH»iliiiio-eii  hinaus  bis  zur  L'pbersransrs- 
staiion  Plochingen  auf  die  win  trenibergische  Hauptbahn  6liiit.ü:aiT- 
l'hn  erwirkte,  so  gestaltete  sich  selbst  die  Entwickelungsperiode 
trotz  der  kriegerisf  licn  Kreiguiase  des  Jahres  IBtiÖ  so  zufriedeu- 
steiiend,  üass  die  Gesellschaft  vom  ersten  vollen  Betriebsjahre  1  st>o 
an  ausser  Bezahlung^  der  Raten  auf  die  Betriebsmittelschnid  und 
Dotirung  des  ttber  ihre  Verpflichtung^  hinaus  freiwillig  gebildeten 
Erueuerungsfonds  regelmässig  Dividenden  zahlen  konnte.  In  den 
Jahren  1872  bis  1874  nahm  der  Verkehr  sogar  einen  ganz  ausser- 
ordentlichen Aufschwung  an,  in  diesem  Masse  allerdings  nur  vor- 
übergehend, indem  die  1H70  in  Kirchheim  begründete  Maschinen- 
und  Waggonfabrik  infolge  der  allgemeinen  Geschäft^stockunsren 
IST"»  ihren  Betrieb  einstellen  nuisste.  Der  Verkclir  ging  jetzt  voü 
L'i ) 7  s'.M  Personen  und  II  IUHmu)  kg  Flachten  auf  l»7 Per.suiieu 
ln'zw.  2'» 'Ji)7  i.")0  kg  in  lN7«j  zurück,  aber  Verwaltungsrath  und 
Hctriebsvorstand  haben  es  verstanden,  die  Bahn,  deren  letzte  Stunde 
schon  i)r<)phezeit  wurde,  auch  durch  diese  lirisis  ohne  üiitei  brechung 
ihi'er  ZahlnuirsverbindlichkfiU'n  uiul  sogar  ohne  auffallenden  Rück- 
gang in  der  Dividende  glücklich  hindurch  zu  iiihren.  Die  Betriebs- 
niittelschuld  war  in  1875  getilgt,  1877  wurde  mit  Amortisation  des 
Staatsdarlelms  von  GOOOi)  Gulden  begonnen  und  1888  war  auch 
diese  beendet.  Hierbei  wurde  die  Amortisationsquote  stets  so  be- 
messen, dass  den  Actionären  eine  Divirlende  von  35  Mk.  pro  Actie 
=  -IVi:  '  o  verblieb.  In  den  einzelnen  Jahren  stellte  sich  die  Divi- 
dende, wie  folgt: 
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\m  dieser  Dividendciitabelle  merkt  man  nichts  von  der  vor- 
stehend erwähnt^in  Krinis  und  dem  gewaltigen  Rückgang  im  Vt^r- 
kehr,  denn  der  Betriebsleitung  gelaug  es^  obgleich  eigentlicher 
Secundärbeirieb  ert;t  am  1.  Juni  Ishh  eingefiihi*t  worden  ist, 
die  Btitrieb£>au«>gabeu  s^chuit  voiaui*  iu  umi'asseudster  Weise  eiu- 
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zuschiänken .  so  dass  troty,  der  mehrere  Jahre  andauernden  Ver- 
kehrsabnalinie  immer  liuhere  Betriebsüberöchüsse  ei7;ielt  wordni  nind. 
Dieselben  hätten  besonders  von  1881  ab  die  Aiiszahliiiiir  ciiiei 
trächtlidi  höheren  Dividende  zugelassen,  indes  str»  bie  die  (Jesell- 
schal't  danach,  zunächst  möglichst  schnell  ihre  Schulden  zu  tiltreii, 
was  sie.  wie  schon  ge?afrr,  ;nis  dem  üeberschuss  des  Jahres  IS8h 
eii'eicht  hat.  Nach  Durcliführung  dei-  Artienreduzirung  ist  das 
Unteruefamen  nur  noch  mit  393  200  Mk.  belastet^  so  dass  auf  1  km 
62  811  Mk.  entfallen,  wobei  nicht  ansaer  Acht  za  lassen,  dass  die 
Bahn  als  Vollbahn  gebant  ist.  Hiernach  ist  für  die  Zukunft  eine 
erheblich  höhere  Dividende  gewiss. 

l^aiige  Zeit  hielten  sich  Personen-  und  (iüterverkehr  beziig- 
lirli  der  Kinnaluuen  die  \\  aairt ,  und  erst  seit  ls79  ist  der  Letztere 
andauernd  und  beträclitlicli  in  dt-n  Vordergi-iiiul  irt'tr^^ten.  Die 
Haupttransportartikel  sind  Holz,  Kohlen,  (ietreide.  Wolle  und 
WüUfabrikate,  Kirschen  und  andere^^  Baumobst  in  'Tausenden 
von  Zentnern,  Vieh,  worunter  7or  Allem  Schafe  mit  Aasfuhr  bis 
nach  Paris. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  gegenwärtigen  Vorkehr  zu 
geben,  lassen  wii*  hier  die  Resultate  des  letzten  zu  Bericht  ge* 

zogenen  Jahres  1888  folgen:  Es  wurden  befördert  8H934  Personen. 
11  tili  Stück  Vieh,  ;j(;009  74()  kg  Fr;u  Uten  und  hierfür  44  40s  Mk.. 
2<>94  \Ik  ,  bezw.  "jo:>:>uMk..  im  lian/eii  aber  IMDStiMk  ver- 
eiuiialimr.  Die  Betriebsauss'abefi  crfoiNlerlcn  (i4  202Mk.,  und  es 
ergab  sich  somit  ein  Betriebsiiberscliuss  von  49  RS  I  Mk.  Zur  Be- 
wältigung dieses  Verkelu\s  waren  20  Beamte  und  Arbeiter, 
2  Locomotiven,  7  Personen-  und  2  Gepäckwagen  vorhanden.  Die 
eilbrderlichen  Güterwagen  werden  seitens  der  wiütteni bergischen 
Staatsbahnverwaltung  gegen  eine  Laufmiethe  von  V2  Pfennig  pro 
Achse  und  Kilometer  gestellt,  was  in  1888  den  Betrag  von  2241  Mk. 
beanspruchte.  Die  kilomotrisch  hoch  erscheinenden  Betriebsans- 
gaben erklären  sich  darans^  dass  hierin  13  539  Hk.  Bahnmiethe 
fhi'  Durchführung  der  Züge  und  Wagen  auf  der  Staatsbahn- 
strecke Ihit^rboiliingen- Plochingen  enthalten  sind. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches,  i'er  Sitz  der  (ivsull.-char!  ist  Kirch- 
b»?im  uiitur  Teck;  die  Riipnisentauti  n  dfist-lben  .-siiid  dtr  Vürwaitungsrjitli  und 
der  Änfsichtsrath  (Uirociioo),  und  diu  Bolriubaluituug  ist  einem  beaooderuo  Bu» 
triebs?ortiaud  nnterstetlt.  Das  GescbäfteiJaiM'  dückl  sieb  mit  dem  Kaleiidei-juhr. 
^  Actieacapital  alt.  1890:  393200  Mk.  in  ganxon  Actieo  :\  800  Mk.  ami  in 
halben  Actien  A  400  Mk.  Jede  Voltuctie  hvzuv.  2  halbe  Acttuu  baboii  1  btirom«*, 
M nximaistimmreebt  eiDsehliee^^'licli  V^crti-eluii^  nltir  nur  10  .StimiiKii.  Oidmt- 
licht»  (ii'iuMalvcr.sammluiig  jährlich  •  iuuml  zwiöclH'ii  1.  ö.  tiiid  15  Ü.,  ni»'irft  Kndi« 
Mai.   DifideadeusaUluut^  uumiUeibai*  uach  Ueaemlvurauiqmluog»  Veg.  3  Jaliru 
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nach  Ft.  —  Pr.-ObH|(.  nicht  vorlutndeii.  —  Zahlstellen:  Die  eigenen  Betri^be^ 
Gäter*  and  BilletkaHen,  in  Stattgart  die  Wärttembergische  Vereinsbank  and 

O.  II.  Kelltri}  SObne,  in  Kirchbelm  Robert  Otto  &  Co.  nnd  Chr.  Mayer.  — 

Ohl  i  ITH  tu  ri  HC  hl  rnbliealiuDdürgaiii':  Deutächer  Kvichsanzetger,  Schwi* 
bidchtT  Mercur  und  Kirchheimer  Amt  11  "  ( 'I'eckboto).  -  r>otirQug  der  FoTitls: 
( 'mj)httiirt<»r  KrnfnTnitjrs-  und  [iesorvwfutul:;  jalirlich  mit  lüOÜüMk.  bis  10  Vo  des 
A nhi^ecapital»  erruicht  sind  und  5|>;iN'r  "oOfl  Mk  ,  uufzneaintneln  jinf  20% 
»Iis  AnlnL'ecapttftla  =  78  640  Mk.;  ).)etrclJ6  des  IJilaosreservofontis  ist  den 
ViUBchi ittt'ii  liiiä  ti*-'i^«t^»«a  dadurch  vollauf  ^enüirt,  daas  bei  einem  Aetiv- 
werth  der  Buho  von  727  777  Mk.  diu  Belu«ituug  nur  nucb  393  200  Mk.  betragt, 
nod  es  war  deshalb  Bildung  eines  solchen  Foods  nicht  nöthig.  —  Bestenerang 
und  Ankanf:  Oenan  wie  bei  Brmsthalbahn,  s.  Seite  1079.  —  Börse:  Aeties 
«lud  Dicht  eingeführt.  —  Dividende  pro  1889:  4*/t%> 

Sttfraplite.  Die  Bahn  ist  ^  km  laog,  liagt  am  Fass  der  mnhen  Alh 
und  gehört  der  politischen  Bintbeilnng  nach  von  den  4  Kreieeo  des  Könige 
Wiehl*  dreien  (dem  Oonaakrois,  dem  SchwarEwaldkrels  nnd  dorn  Neckarkreiä)  an. 
Sin  beginut  bei  der  Stadt  Kirchhcini  unter  Teck  und  fühlt  in  nordwestlicher 
Richtung  unter  Benutzung  des  Lautorthales  auf  dem  linkt  u  üft  r  deg  Flaaaes 
bi«  zur  Stantsbahristatinn  Unterbnihini7en  der  <)h»>rtii  Neckarbahn,  rfie  iet  als 
Vollbahn  gebaut,  wird  ;ronwiirtig  iibc  r  seoiiixlar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
vun  2  Minattiu  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  MaximaUtuiguug  von  1:80. 


Königsberg -Crauzer  £iäeubahii. 

Geschichte.  Has  auf  der  Halbinsel  Samlaud  am  Beginn  d«r 
Kiinscheii  Nehrung  gelegene,  zum  Dorfe  Crauzkuhren  irehöri^e 
Dstseebad  Cranz  war  triiher  von  der  nächsten  t^i»tiiibaliniian«>ii 
Königsberg  au:s  per  Chaussee  ■V2  km  entfernt.  i»ie  hieixiurch  be- 
dingte, besonders  für  Kurgäste  unbequeme  und  langwiei-ige  Wagen- 
fahrt  gab  Veranlassung  zum  Bau  einer  normaispiirigeQ  SecundÄr- 
bahn  von  Königsberg  nach  Cranz.  Mit  Goncession  vom  25.  Juli 
1884  bildete  sich  hierzu  eine  besondere  Actiengesellschaft  mit 
einem  Anlagecapital  von  1442000  Mk.  in  St.-Actien  und  fibertrug 
Banausfähmng  sowie  Beschaffung  der  Betriebsmittel  den  Eisenbahn- 
untBrnehniL'iii  Rcymer  iV  Masch  in  Berlin.  Der  Bau  wiu-de  am 
4.  Oktober  18s4  in  Angrift'  genommt-n  und  die  28,3o  kui  lauge 
Bahn  am  31.  Dezember  1sh5  dem  l^ciriebe  ubergeben.  Die  kilo- 
iiH'trischf  Belastung  stellte  sich  somit  auf  50  954  Mk.  —  Wenngleich 
das  8tH;bad.  welches  sich  einer  sehr  bedeutenden  Frequenz  er- 
freut, die  eigentliche  Veranlassung  zum  Bau  der  Bahn  gewesen 
ist,  so  hat  doch  auch  das  Dorf  Crauzkuhren  eine  ortsangesessene 
Fischei^i  treibende  Bevölkerung  von  rund  1200  £inwohneni, 
welche  ebenso  wie  die  zwischen  liegenden  Ortschaften  mit  ähn- 
licher KluwohneraaUl  lebliaite  Verkehrsbeziehuugen  zu  Königsberg 
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haben,  und  so  beschränkte  man  den  Betrieb  der  Bahn  nicht  aiif 
die  Dauer  der  Saison,  sondern  führte  permanenten  I'^etiieb  ein. 
Die  Uauptaeite  des  Verkehrs  bildet  seibsti^edend  der  Personenver- 
kehr und  bei  diesem  föUt  noch  ins  Gewicht,  dass  das  Seebad  auch 
von  Königsberger  Einwohnern  als  tägliche  Badegelegenheit  benutzt 
'  wird.  Ferner  ist  der  Bahn  dnrch  die  im  Sommer  regelmässige 
Dampfschifffohrt  zwischen  Cranssbeck  nnd  Memel,  welche  im  An- 
schlu8s  an  die  Cninzer  Bahn  gegen  den  alten  Schienenweg  Künigs- 
bBrjr-Tnsterbnrpr-Tilsit-Memel  nnd  selbst  gegen  die  mtch  im  Bau 
behndliclie  Linie  Konigsbeig-Labiau-i'ilsit-Meniel  eine  «ranz  beden- 
tende  Abkürzung  des  Weges  und  eine  beträchtliche  Ersparung  au 
Fahrkosten  erbrinoft.  gewisserraassen  I  )ui*chgangsverkehr  geschaffen. 
Der  Güterverkehr  ist  noch  äusserst  gering,  indess  ist  erfahrungs- 
gemäss  zu  hoffen,  dass  die  Herstellung  der  Bahn  auch  die  £r- 
richtong  industrieller  Etablissements  nach  sich  ziehen  wird,  woraus 
sich  dann  die  Steigerung  desselben  von  selbst  ergiebt.  Abgesehen 
von  der  ersten  dreimonatlichen  Betriebsperiode  1885/86,  welche, 
die  anerkannt  stillsten  Monate  Januar /März  nrafassend,  ein  De- 
ficit \  ()n  4225  Mk.  erbrachte,  hat  sich  der  X'crkelir  bisher  dnrcliaus 
zuirieden  stellend  gestaltet.  Das  erste  volle  Betriebs  jähr  188()/S7 
setzte  mit  '219  704  Personen,  6659  Tonnen  Frachten  nnd  1<m.>  189  Mk. 
bezw.  27  539  Mk.  P^innahme,  einer  ( H?sanni)teinnahme  von 
233  823  Mk.,  einer  Betriebsausgabe  von  103  407  Mk.  und  einem 
Betriebsüberscliuss  von  130  416  Mk.  ein.  Die  beiden  nächsten 
Jahre  waren  allerdings  weniger  günstig,  indes  ist  hieraus  nicht 
etwa  ein  Schluss  auf  die  Gesammtlage  des  Unternehmens  zu  ziehen, 
vielmehr  hatte  dies  seinen  Grund  in  den  Witterungsverhältnissen. 
Das  finanzielle  Endresultat  der  drei  Jahre  1886/87  bis  1888/89 
ergab  ü,5u  ^Vo»  <ij^f  %  ""'^  ^  o  Actiendividende.  Die  Betriebsausgaben 
haben  hierbei  /wischen  43,..4  %  der  BrutLoeinnalime  in  1Ö87/8Ö 
und  50,35*-^,,  in  isss  s9  geschwankt. 

Da  die  >erljader  immer  mehr  in  Auinahme  kommen  und 
Cranz  wegen  der  nutinielir  bequemen  Verbindung  zu  Ungunsten  der 
anderen  Seebäder  der  Provinz  Ostpreussen,  besonders  viel  Ver- 
kehr an  sich  ziehen  dürfte,  so  ist  der  Bahn  zweifellos  eine  gute 
Zukunft  in  Aussicht. 

Das  Vermdgen  der  (resellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  46  402  Mk.,  Nebenemeuerungsfonds 
4500  Mk.,  Extrareservefonds  2150  Mk.,  Bilanzreservefonds 
12  978  Mk.  An  lielrielismiMebi  \vartti  zu  demstjlbL*n  Zeitpunkt 
♦5  Locninotiven.  44  IVrsoiit^ii-  und  Jti  i^astwagcn  vorliandeu.  Das 
Beaiut/eu-  und  Aibeiterperäoiiai  zählte  70  Küpte. 
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StetlteR,  C«l0essi0B,  Geschäftllcliet.  r>pr  .Sitz  6w  GMulIachaft  Ist 
Köoigitbergr  i.  I'r.;  die  Eepräaentanten  derselben  siod  der  Aafaicbtentli  and  die 
Directioti;  dM  G«'achäfUjabr  iat  da»  BtaUjahr.  —  Actiencapital: 
144a  000  Mk.  ät.-Actien  &  600  Hk.;  jede  Actie  1  Stimme  ohne  BeschraDkui;; 
ordentliche  GeDoralTertainiiilang  jährlich  einmal,  swischeo  1.  7.  and  30.  9.  Di* 
vid«iiiicüziililunjf  spritvsteos  vom  1.  H.  ah;  Vfij.  4  .Talro  nach  Ft.  — 
l*r.-Obli^.  niclit  vorlinnden,  —  Zahletellen:  (^esfllscliufr-kaese  io  Kouig!»- 
•)»'rjr  und  di«?  Di-utscli«'  (■toiiuaseiitjcliaftsbunk  vou  iSoorgel,  Parriäius  i%  Co.  io 
R»  rün.  —  ()  b  I  i  Ca  t  »>ri B (•  h  P  n  M  i  a  i  i  o n  s m r l'H n  :  Deut.sclicr  Rpich?an7«Mff^er. 
—  I ' t)  I  i  I  u  n  g  de  r  F o  nds :  Enit  u.  i  uiii:srni,.ls  iiarli  1{»  trnliitiv,  Nebeiin  n«  u-  ruuir?- 
fouds  fr«*iwilli^  nach  B^-sehlufiäs  dw  (m julv<  i»äUi»nilunv?,  Kvtnu  . -»  ■[•;  .  tn.  d-i 
(Bt'trii'bs«)    mit    Vlo'Vo  Auhijfecupitals.    aufKasaniinfhi    auf    15  ÜOU  Mk., 

BilansreserreroDda  mtl  Vto  des  RtiiDguwiiiog,  aurzasammelo  auf  10%  ^^-'^ 
sammteapitals.  —  BesteueriiDgi  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeinen  preoBslsehes 
Bisenbabngesetaeu;  Anlage  des  sweiten  Gleises  kann  verlangt  werden»  wenn 
die  kilometrische  Bmttoeinnabme  drei  Jahre  hintereinander  16  000  Mk.  betragen 
bat.  —  Börse:  Nicht  eingeffthrt,  Actien  befinden  sich  sammtlieh  in  Handeo 
der  Oentsclitm  (icnossetiMchürtsbiiuk.  —  Dividende  pro  1889/90:  5Vf°  o- 

Geographie.  l>ie  Buhn  iBt  28,ao  ku)  hin^r  lie^t  Im  norddeutschen  l  ief^ 
laiidi'  in  der  alten  I^undsehart  Sumlaod  uod  gehört  der  gegenwärtigen  politiecbeu 
Kintheiluitir  mich  der  l'rovio?:  ()«sf prensr^rn  an.  Sie  bi-iritint  in  KüntgFbf'r2'  auf 
eigenem,  >l m  (  [:iii/j'r  Hahnliofe,  und  i»E  vorlüufitr  auch  nouii  nicht  au  die  dr«:i 
aiuleren  Hniuihur»i  das**  Ibst  angef^chlossen.  Sie  Imi  nördliche  Uiclitung,  durch- 
weg eigenes  Planum,  eine  Muxinialßleigung  von  1  : 100  und  endet  bei  dem  hart 
am  Ostseestrand  gelegi>neu  Badeorte  Crans.  Die  Fahrgeschwindigkeit  betrigt 
Ü  Miiiatt'u  pro  1  km. 


Kreis  Altenai  i*  Sclnaalspurbahiieii. 

Geschichte.  Der  Kreis  Altena  der  Provinz  Westfalen  ist 
tler  Sitz  einer  Oberaus  lebhaften  Industrie,  besonders  in  Messing-, 
Eisen*  und  Stalilwaaren,  und  hierbei  besteht  neben  den  grossen 
Fabriketablissements  eine  weit  verzweigte  Kleineisenindustrie. 
Um  nun  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  dem  grossen  Bahn- 
iiciz  und  den  Fabrik<'ii  einerseits  und  zwischen  den  Handwerkern 
und  den  Kiseii\vaaien-tin»sshandlnn^n  u  andererseits  zu  erleiehteni. 
}>e<rldoss  man,  die  Haiij)! iiMlnstrieplätze  des  Kirist  s  Liideusrlirid, 
Altena.  Werdohl  und  Halver  mit  den  indu^ti lelitMi  rimlern  der 
Kahniede.  Verse  und  Hälver  durch  Schnuilspurbalinen  zu  verbinden. 
Hierzu  bezw.  speriell  zur  Krbauun<]:  der  <Irei  läumlich  voneinander 
getrennten  Linien  Altena-Lüdenscheid,  Werdohl-Augustenthal  ood 
Schalksmuhle-Halver  als  Schmalspurbahnen  mit  1  m  Spurweite  bil- 
dete sich  zu  Folge  Allerhöchster  Concession  vom  24.  Mai  18^6  die 
„Kreis  Altenaer  Schmalsintr-Eisenbahngesellschaft'*  mit  einem 
Anlagecapital  von  zunächst  880  000  Mk.  Actien  Lit.  A  ond 
1  OüO  UOU  x\lk.  Actien  Lit.  Ii  =  1  ööO  OUü  Mk.    Hiervon  über- 
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nahm  der  j»i  Liissische  Staat  400  000  Mk.  und  die  Gemeinden 
Liidenöcheid  und  Halver  tiuüiMiii  Mk.,  wiihiviid  ilie  iibrigeu  A<  tifw 
haMptsächlicli  bei  den  Intert  ssonten  untergHbraclit  wurden.  Bau 
und  Bes(  liatiung:  der  Betiiebsmittel  erfolgte  durch  die  Firnui  Sön- 
derop  «fc  Co.  in  Beilin  in  Generalentreprise  für  den  Vor- 
anschlag von  1880  QUO  Mk.  und  dieselbe  begann  im  Sommer  1886 
mit  der  Bauausführung.  Die  14,&6  km-  lange  Linie  Altena-Lilden- 
scheid  wurde  am  1.  Oktober  1887,  die  10,5»  km  lange  Bahn 
Werdohl-Auguätenthal  am  15.  Dezember  1887  und  Schalksmuhle- 
Halver  mit  9, 45  km  am  5.  März  1888  dem  Betriebe  fibergeben, 
welcher  bis  ult.  Maiz  18S8  für  liLHliimng  des  Baiifoiids  erfolgte. 
Ui*sprinio:li(  )i  war  der  Betrieb  gleichfalls  au  die  sclioii  erwähnte 
Firma  paelitweise  gegen  ein  jalirliclies  Paclttfixmn  von  ■".!)  tiüo  Mk. 
(als  Statuten mässige  4'/.  procenüge  IMvidende  der  bevoi-zugt^n 
Actien  Lit.  A)  und  Zahlung  von  extm  5000  Mk.  zur  Deckung  der 
gesellschaftsseitigen  Vcrwaltungskosten  sowie  gegen  Dotirung  der 
stattttenmässigen  Fonds  überlassen,  doch  übernahm  die  Gesellschaft 
entgegen  den  Abmachungen  einer  15  jährigen  Gültigkeit  des  Be- 
triebsvertrages  bereits  am  1.  April  1889  den  Betrieb  für  eigene 
Rechnung,  wobei  sie  an  die  bisheiigeii  Betriebspächter  eine  Ent- 
schädigung von  25  000  iMk.  für  Üeberlassung  ihrer  Einrichtungen 
/ahlte.  In  den  ivalinien  unserer  Arbeit  gehört  nur  das  erste 
BeUiebsjahr  1888/81),  in  welchem  '2'VM)1(\  Personen,  Ol  437  Tonnen 
Frachten  mit  82  148  Mk.  Per.süiieiifreidcinnalune  und  8G072  >fk. 
Transporteinnahme  befördert  wurdtn.  und  welclies  eine  (lesamint- 
bruttoeinnahme  von  170  841)  Mk.  erbrachte,  während  die  Betriebs- 
ausgaben 16167 u  Mk.  =  94,68%  jener  erforderten.  Es  verblieb 
somit  nur  ein  Betriebsüberschuss  von  9170  Mk.,  und  es  mussteu 
die  Betriebspächter  in  Erfüllung  des  Vertrages  52  705  Mk.  zn- 
schiessen.  Die  bevorzugten  Actien  Lit.  A  erhielten  4V^  7a  I^^vi- 
dende,  die  Actien  T.»it.  B  gingen  leer  aus.  —  Behnfs  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  und  y.n  Krweiterungsbauten  hat  die  (Jesell- 
schaft  zu  l'uige  Kabiiielsoidre  vom  14.  Nnvend)er  \hhh  noch 
220  ()f)0  Mk.  Actien  'IJt.  A  :lll^^egebeJl,  ><>  dtisö  aicli  nun  das 
Gesammtaulagecapitiii  aul  2  lUüüOü  Mk.  uud  1  km  aui  bü  711  Mk. 
stellt. 

Da  der  Verkehr  bereitn  vorhanden  ist  und  sich  nur  auf  die 
Bahnen  zu  gewöhnen  braucht,  diese  unzweifelhaft  auch  belebend 
auf  die  Industrie  wirken  werden  und  die  abnorm  hohen  Betriebs- 
kosten des  ersten  Jahres  sich  unter  der  eigenen  Verwaltung  (er- 
heblich vermindern  dütfteu,  so  geht  das  Unternehmen  sicher  einer 
guten  Zukunft  entgegen. 
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Das  Venuöircii   der  Gesellachaftsfonds   stellte   sich  alt 
1H88  H»),  wie  folgt.  Erneneratif^fofMls  16  102  Mk,  Spedalreserre- 

fonds  (Betnebs-)  2H:i8  Mk.,  Bilauzieservefonds  172U  Mk.  .An 
B*^trif'bsinittt  1)1  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  9  TiOOomutivfn. 
10  I  rnsüncii-  und  134  Lastwagen  vorhauden;  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  G2  Kopte. 

Statuten,  ConMSllM,  AMehäftHchet.   Der  Sitz  der  Gesellschaft  i«t  nener- 
•Iuil:-  Altena:  die  HeprÄ.sentAnten  derselben  nind  der  .\ufsicht.'<rath  und  der  Vitr- 
Hfand  ( I  »'>* .  tinii  I :  daH  Geschüft.sjahr  ist  da»  Etat^jahr.  —  Acti  encapi  t  al  ult. 
IHW:   110UIK>0  Mk.   Artien    I.it.   A   flrfvorzne^e)  und   lOOOOOO  Mk.  Acti-ii 
Lit.  B,  Bd'idf  in  StiKkcii  /u   Iimh»  Mk.;  it«lc  Aitif   1  Stinmie  ohno  l>.-i lnikii- 
kiiHi?;   uideiit liehe  (km  lalvtT.'^uuuuluiiK  jJilirlitii  tiuiiiül  iu  U^r  tisitii  Uilfte 
dv»  Hetrieb^jahreg.    DividcndenberechtlKiint,'  zunächst  Actien  Lit.  A  bis  4'/|% 
DivideBde  ohae  Recht  «iif  NichiaUung,  bienvf  Aetiea  Lit.  B  eboifiiU»  Iis  m 
4Vt%  Dividende,  Best  nnter  beide  Actiensorten  pro  rat»  der  BetrSge  gleich* 
missig.  Bei  AoflOsimg  der  Oeaellschaft  sind  Aotien  Lit  A  vor  den  Aetien 
Lit.  B  voll  anssnsahlen.  Pividendenxahliuig  spitestens  vom  1.  November  ab: 
Verj.  4  Jahre  nach  Ablauf  des  Kalenderjahres  «kr  Ft.   --  Pr.<Oblig.  sieht 
vorhanden        Zahlateilen:  Die  Geselbi  haftskasse  in  .\ltena.  —  Obligato> 
rische    Pnhlicationsorgane:    I>eut.scher  Reichsanzei^^er,    Berliner  Börsen- 
zeitung,   Ki'ilni^rh«^  Zf^itirntr,  T-fid^nsrheider  Zeitunjf,  Halversche  Zeitunjr  und 
.Mff'Ti.'Hj  Krci^^Maf r.  —  Outirung  der  Fund«-  Empnprnn£r^f*>nd!'  n;i<h  K'--.(- 
l.iliv,        cialr»st>i \ t  fund}*   mit    \'io^/o  des   .Xulü^ecapituU,    .iulzusauimilh  mf 
00  000  Alk.,  BilrtUäsreservefond«  mit  '/«»  «1^**  Ueingewinus,  auizua&mmeln  auf 
iOVo        Ghesammtcapitals.  —  Bestenernnfr,  Ankauf  ^ :  Kstere  naeh 
prenssischem  Eisenbahngeaets  von  1863.   Ankanlbbereehtignng  des  Staatea  be- 
reits 10  Jahre  nach  Erfiffhanf  der  soletst  fertig  gestellten  Linie,  also  von  1898 
ab  gegen  Zahlung  der  im  Bisenbahngesets  von  1R88  vorgesehenen  Sätse.  Umbaa 
auf  die  Kormalspur  kann  von  dem  Bessortminister  gefordert  werden;  bei  Wei- 
gerung kann  Concesflion  zurttckgexuL*  n  und  Ueberlassung  der  betreflenden  An- 
lagen an  den  Staat  nder  t  inen  vun  diesem  zu  bestimmenden  Dritten  gegen  E^ 
Hixtz  dt  -  dnz*  itigen  Werths«  L'^fcrdt^rt  werden.  —  Börse:  Nicht  eingeführt.  — 
Dividende  im  »  IWOO:  Aetien  i.it.  A  4Vi%,  Actien  Lif.  B  Vä»/,». 

Geographie.  Da>  BMlint:*  bif  t  li^^irt  auf  dem  Süderländi^cb^n.  einem  Tlieil 
des  Sauerläudischen  Gebirges  und  gehört  der  politischen  Eiutheilung  oiicb  der 
Provinz  Westfalen  an. 

hir  Srttike  Altena -Liidf^nscheid  hpirinnt  aul  eiyfiioiii,  ilirht  iifh^n  flf*T 
Sta.it -lialin-iaiiuji  gelegeneu  i>.tlinhiif  Altt  iia.  gelit  in  dem  Thal  des  Flu<^>  > 
med«.  iuutr  Benutzung  dtr  Proviiiziali.haussee  in  vorherrschend  >üilli.her 
Richtung  bis  zu  dem  iistlich  der  Stadt  Lüdeuscbeid  gelegenen,  eigenen  Kahu- 
hofe.  Bald  hinter  Altena  durchbricht  sie  das  Gebirge  in  einem  55  Meter  langen 
Tunnel. 

Die  Strecke  Werdohl- Augusten  thal  hat  in  Werdohl  neben  der  Staatabahn- 
station  ebenfalls  eigenen  Bahnhof  nnd  führt  in  vorherrscboid  sfldwestlicher  Rich- 
tung mit  weitem  Bogen  unter  Ueberschreitung  der  Lenne  in  deren  Thal  mit 
Benutsnng  der  Provinzialchaussee  bis  Augustenthal. 

Die  Strecke  Schalksmtthle- Halver  beginnt  ebenfiüls  auf  eigenem  Bahnh«^ 
iiQdlich  der  StaatsbahnsUtion  Schalksmtihte  und  fUhrt  in  endlicher  Bit^htnns: 
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tbeilH  auf  der  CommanalHtrasse,  theils  anf  eigenem  Planiim  nidi  den  Flecken 
HiiWer,  Iran  vorher  den  Hälverbacb  überschreitend. 

Die  ^riissfe  Steig-uii^  Lefräü't  1  : 120  und  die  Fahrgeschwindi^'keit  im  AU- 
iiemeinfn  4  Minuten  \\ro  1  km,  nur  auf  der  Strecke  Altena-Lüdenscheid  fahren 
die  i'ersonenzttge  mit  d  Minuten  Geschwindigkeit  pro  1  km. 


Kreis-Eisenbalm  Flensburg  Kappeln. 

Geschichte.  Diese  Eisenbahn  verdient  ein  hervorragendes 
Interesse,  weil  sie  innerhalb  Deutschlands  die  erste  und  bis  jetast 
einzige  Eisenbahn  ist,  welche  seitens  des  znstttndigen  Kreises  als 
Ersatz  ffir  sonst  erforderlieh  gewesene  Chaasseen  gebaut  worden 
ist.  Als  an  den  Kreis  Flensburg  die  Nothwendigkeit  zur  Ver- 
mehrung der  Kreisehansseen  herantrat,  entschloss  man  sich,  statt 
solcher  auf  Kosten  des  Kreises  eine  schmalspurige  Eisenbalm  \  on 
Flensburg  über  Glücksburg  und  Gelting  nach  Kappeln  zu  1  aueii, 
da  deren  Anlage  noch  nicht  doppelt  so  theuer  würde  als  die  sonst 
erforderlich  gewordenen  Kreischausseen  und  man  eine  Rentabilität 
erhoffen  durfte,  welche  der  Zinsenlast  für  die  betreffende  Kreisan- 
leihe nahe  käme,  während  beim  Chausseebau  die  ganze  Zinsenlast 
vom  Kreise  zu  tragen  ist.  Unterm  17.  Dezember  1884  erhielt  der 
Kreis  die  Allerhöchste  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  der  ge- 
nannten Linie  als  Schmalspurbahn  mit  1  m  Spurweite.  Die  erste 
Theilstrecke  Flensborg-Gittcksburg  wurde  am  20.  August  1885,  die 
ganze  51,«8  km  lange  Bahn  aber  am  1.  Jnli  1886  dem  Betriebe 
übt^rgeben.  Das  erforderliche  Anlagecapital  war  durch  eine  vier- 
procentisre  Kreisanleihe  von  zunächst  12.iÜUü()  iMl<.  und  dann 
durch  eine  t  ltensolche  v<»n  Mo  000  Alk.  aufgebracht;  ausserdem 
leistete  die  Stadt  Kapjielii  einen  rückzahlbaren  Zuschuss  von 
TfiOO  Mk.,  so  dass  die  Gesammtbelastung  1207.500  Mk.  oder  pro. 
1  km  24.526  Mk.  beträgt.  Im  Jahre  1888  wurde  der  Zinsfuss  der 
Kreisanleihe  auf  d'/|  7o  herabgesetzt.  Da  die  Betriebsrechnung 
am  1.  Juli  1886  begann  und  als  Geschäftsjahr  das  Etatsjahr  an- 
genommen wurde,  so  umfasste  die  erste  Betriebsperiode  nur  neun 
Monate.  Dieselbe  erbrachte  einen  Betriebsttberschnss  von  80  892  Mk., 
nach  Abzug"  der  Rücklagen  in  die  Fonds  aber  als  Zuschuss  zur 
Verzinsung  der  Krei>anleilic  den  betrag  von  netto  20  000  Mk. 
Das  erste  volle  Hctriebsjahr  1867/ 88  setzte  mit  einem  \  rikehr 
von  213  857  Persuncn  und  15  769  Tonnen  Frachien  mit  inj  084  Mk. 
bezw.  40  991  Mk.  Kinnahme,  mit  einer  (4e8ammtbruttoeinnahme 
von  133  063  Mk.,  mit  einer  Betriebsausgabe  von  1)7  59"  Mk.  und 
mit  einem  Betriebsüberschiuss  von  36  0UB  Mk.  ein,  während  nach 
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Üouiuiig  der  Fonds  netto  30  000  Mk.  verblieben.  Betrjeb>- 
jahr  188y/80  wies  227  252  l'ersonen  und  18  92t)  Tonnen  FracliTcii 
mit  91 741  bezw.  49  884  Mk.  Einnahme,  eine  Gesammtbrutto- 
eiuDAhme  von  145  001  Mk.,  eine  Beti-iebsausgabe  von  104  459  Mk. 
nnd  einem  Betriebsüberscbuss  von  40  543  Mk.  anf,  während  nach 
Dotlnmg  der  Fonds  noch  2049S  Hk.  verblieben.  Geg:enüber  den 
genannten  Reinerträgen  erfordert  die  3V,procentige  Vei'zinsiing  der 
Kreisanleihe  nnd  die  Amortisation  derselben  mit  lVt%  Zins- 
Zuwachs  jährlich  allerdings  63  000  Bfk.,  indes  werden  sich  Verkelir 
und  Einnahme  sicher  noch  weiter  heben  nnd  andererseits  die 
Betriebsausgfaben  lierabmindern  lassen,  da  dieselben  bis  jetzt  gegen- 
über der  Brutt-oein nähme  die  hoheu  iYocentsätze  von  70. t.,  von 
73.01  bezw.  von  72,:j8*'/o  betragen  haben.  Ganz  abgesekeu  von 
dem  linanziellen  Resultat  aber  ist  es  wohl  bereits  allgemein  aner- 
kannt, dass  den  volkswirtbsclialtlichen  Interessen  durch  Aulag^e 
selbst  von  Schmalspurbahnen  unvergleichlich  mehr  genützt  wird, 
als  durch  Chausseen.  Uierbei  ist  auch  ihr  die  Interessenten  selbst 
die  Herabmmderuug  der  Frachtkosten  gegenttber  dem  Strassen- 
transport  von  besonderer  Wichtigkeit.  Noch  bleibt  zu  erwähnen, 
dass  die  Mckzahlnng  des  Zuschusses  der  Stadt  Kappeln  erst  ans 
den  Ueberschüssen  Uber  4Vo  Verzinsung  des  Anlagecapitals  er- 
folgt. 

Daf  Vermögen  der  für  die  Bahn  besonders  vorgeschriebenen 
Fonds  stellte  sich  ult.  1^88/80,  wie  Inlizt:  Erneuernngsfonds 
32  802  Mk.,  Keservel'ondji  2917  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren 
vorhanden  6  Locomotiven,  16  Personen-  und  40  Lastwagen  und 
das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zählte  70  Köpfe.  -  Betrefts 
der  Betriebseinrichtungen  sei  erwähnt»  dass  die  Bahn  durchschnitt- 
lich auf  je  2Vs  km  eine  Haltestelle  hat,  dass  diese  bei  den 
Zwischenstationen  an  die  Gasthöfe  gelegt  und  deren  Inhaber  mit 
dem  Expeditionsdienst  betraut  sind,  während  die  Abfertigung  der 
Züge  den  ZugfUirern  obliegt.  Das  Billetsystem  ist  dasselbe  wie 
bei  der  Eckerntorde-Kappehier  Schmalspurbahu  bezw.  ähnlich  dem 
der  Fcldabahii. 

Concession,  Geschäftliches.  Geäctiattäjahr  ist  das  Ktutsfahr;  dvx 

Kreis  hui  für  die  Bahn  f^iin'ti  Erneneiungs-  und  einuu  Hutriebsreöüi  veluuds 
zn  fühl  t  Ii,  den  Krsteron  imcJi  iiegulativ,  den  Letzteren  jährlich  mit  1000  Mk. 
zu  dütireii  uud  auf  10000  Mk.  aafsosammeUi.  Der  Betrieb  wird  durch  «ine 
beeonder«  KreiseleenbAbneomaiieBioD  geleitet,  welebe  ibren  Sits  in  Fleosbiiig  hit. 

Geographie.  Die  Bahn  iet  51,««  km  lang,  liegt  in  dem  wellenfönnigeo 
Tieflande  der  Landechaft  Angeln  nnd  gehört  der  poliliicben  Eintbeitnog  nach 
der  Provius  Schleswig-Holüteia  au.  Sie  beginnt  in  Fleoeborg  auf  dem 
preuMiscben  Staatabahnhofe,  geht  nordöstlich  bis  Olnokaborg,  dann  afidoetlich 
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bis  Gelting  an  r  <il('icliiiiimigen  Bacht  niid  vou  tla  in  sQdlicher  Riciitung 
bir^  nach  Kupiieiii  am  linken  Ufer  der  Schlei.  Hier  liudct  fiie  in  der 
Eckti  u forde -Kappelnur  öcliumlspurbuhu  FüiUeizung  weiter  nach  Süden.  Sie 
hat  darchweg  eigenev  Plannm,  ein«  Spurweite  von  1  m.  eine  Mazlmaisteignug 
von  1 : 40  and  wird  mit  einer  Falurgeeciiwindigkeit  von  8  lUnaken  pro  1  km 
betrieben. 


Kreis  Oldenbui^er  Eisenbahn. 

(Neustadt  in  Holstein-Oldenburg  i.  H.) 

Geschichte.    Nachdem  die  Altona- Kielei-  Eiseiibahngeseilschaft 
18(50  ilu  e  Liiiitii  von  Neumüuster  bis  Neustadl  im  äiissei^sten  Osten 
Uoläteiiiiii  vorgetrieben  hatte,  bemühte  man  sich  in  den  iiiter- 
essirten  Kreisen,  auch  dem  nördlich  dieser  Linie  gelegenen  Theil 
des  holBteinischen  Kreises  Oldenburg  und  dessen  gleichnamiger 
Hauptstadt  eine  Eisenbahnverbindung  zu  bringeni  indes  verstand 
sich  die  vorgenannte  Eisenbahngesellschaft  nicht  zur  Ausführung 
einer  solchen  Linie,  und  bei  den  damals  alleinigen  Normen  flli* 
VoUbahnen  war  es  finanziell  nicht  möglich,  die  hier  in  Bede  stehende 
Linie  zum  Gegenstand  eines  besonderen  Unternehmens  zu  machen. 
I  )iL'  Aufstellung  besonderer  Normen  für  Eisenbahnen  untergeordneter , 
l^)tMleiitung  im  Jahre  ls78  liess  das  vertagte  Project  wieder  auf- 
Tit'liiuLMi.    Der  zustäiidi»re  Kreisverbatid   sowie  die  Altona-Kieler 
(irstllsi  liaft  erklärten  sich  zu  namhafter  Betluiliirung  am  Anlajre- 
capital  und  die  preussische  Regierung  zur  Uebernahme  der  ander- 
weitig nicht  unterzubriimt  iitL  11  Artien  bereit,  und  so  bildete  sich 
zur  Ausführung  der  in  hN  di-  su  licnden  Linie  Neustadt  i.  H.  •  Oldeu- 
borg  i.  H.  als  normalspurige  iSeouudärbahn  mit  Ooncession  vom 
19.  Mai  1880  eine  besondere  Gesellschaft  unter  obigem  Namen 
mit  einem  Anlagecapital  von  1 200  000  Mk.  in  St.-Actien.  Der 
Xreisverband  übernahm  600  000  Mk.,  die  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft 400  000  Mk.,  die  freie  Zeichnung  seitens  Privater  aber 
ergab  nur  12  000  Mk,,  und  so  verblieben  für  die  preussische  Re- 
gierung 188  000  Mk.    Die  Bauaustliliniu-i  besorgte  für  Rechnung 
der  Eigen thümeriu  die  Altoua-Kiclei  UesbllschaU,  und  die  Eröff- 
nung der         km  laniren  Linie  eilolgte  am  80.  .September  1881. 
Auch  den  Dcirieb  übi-rnaiim  von  Anfang  an  Altona-Kiel  gegen 
Berechnung  der  ihr  selbst  ervvachseuden  Betriebsausgaben  und  eines 
Zuschusses  zu  ihrer  Hauptverwaltang  nach  dem  Verhältniss  der 
beiderseitigen  Bruttoeinnahmen,   sowie  einer  Entschädigung  fOr 
Mitbenutzung  des  Bahnhofes  Neustadt  nach  Verhältniss  der  auf 
diesem  ein-  und  ausgegangenen  Wagenachsen.    Auch  übernahm 
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sie,  da  die  neue  Gesellschalt  an  eigenen  BetiiLbsinitttln  nur  Loco- 
motiven  imd  Personenwagen  bescliafft  hatte,  die  Gestellnng  der 
Lastwagen  je  nach  Hedarf  DAch  den  äfttoen  des  allgemeinen  Wagen* 
regnlativs.  Bei  Uebeigang  des  Altona  »Kieler  Eisenbahnanter- 
nebmens  in  Eigenthnm,  Verwaltung  nnd  Betrieb  des  prenssischen 
Staats  am  1.  März  1684  trat  die  preussiscbe  Staatsbabnverwaltong 
zunächst  in  den  vorgedacbten  Betriebsvertrag  ein;  docb  wnrde 
dann  zwischen  der  zuständigen  Eisenbahndirection  Altona  und  der 
Gesellschaft  per  I.April  iHBo  liii  neuer  Vertrag  vereinbart,  durch 
welchen  (h'v  lieiLiag  zur  Central  Verwaltung  und  die  Entschädii,quig 
für  Mitbenutzung  des  lUhnhofes  Neustadt  ziffernmässig  auf  2S00  Mk. 
bezw.  3000  Mk.  festgesetzt  und  die  Reparaturkostenberechnung  für 
die  Betriebsmittel  der  Gesellschaft  auf  die  regolativni&ssigen  Ver- 
gatnngssfttze  herabgemindert  wurde,  w&hrend  Letztere  frfiher  aosser» 
dem  noch  einen  laufenden  Beitrag  zu  den  £molnmenten  der  Werk- 
stattsbeamten hatte  zahlen  mttssen.  Auch  erfolgte  per  1.  April 
1884  bereits  die  Verlegung  des  Qesch&ftsjahres  auf  das  Etatsjahr. 

Was  die  En t Wickelung  des  Verkehrs  anbelangt,  so  setzte 
dieser  im  ersten  vollen  Betiiebsjahi*  I^^i!  mit  57  700  Pei-sonen, 
11  41. S  Tonnen  Frachten,  niit  einer  Personenpfoldeinnahme  von 
3«        Mk.,  mit  eine»*  Fraditeinnalunc  von  2.j  329  Mk.  nnd  mit 
einer  Gesauimtbruttoeinnahniti  von  70  337  Mk.  ein.   Der  Pei^onen- 
verkehr  schwankte  in  den  ersten  vier  Jahren  innerhalb  enger 
(Frenzen,  ist  von  1886/87  an  jedoch  definitiv  gestiegen  und  hat  in 
dem  letzten  hier  zu  Bericht  gezogenen  Geschäftsjahr  1888/89  die 
Hdhe  von  70  307  Personen  bezw.  45  523  Mk.  erreicht.  Der  Güter- 
verkehr stieg  Anfangs  von  Jahr  zu  Jahr  bis  auf  20 187  Tonnen 
mit  42  199  Mk.  Transporteinnahme  in  1886/87,  und  überflttgelte 
in  diesem  Jahre  zinu  ersten  und  einzigen  Male  den  Personenver- 
kehr, indem  er  dann  wieder  herunt('r<i:ec!:angL'n  ist,  und  zwar  bis 
auf  17  97N  Tonnm  hv/.w.  36  9:^4  Mk.  in  1888/89.    Die  Gesanuiit- 
briitioeinnahme  stieg  von  70  337  Mk.  in  1882  bis  anf  93  070  Mk. 
in  1886/87,  ist  in  den  beiden  folgenden  Jahren  aber  gegen  diese 
Summe  zurn<^k geblieben;  auf  den  Kilometer  umgerechnet  liegen  die 
Grenzen  zwischen  3042  nnd  4025  Mk.   Ist  sdion  dieses  Eesultal 
kein  günstiges^  so  wurde  das  finanzielle  Endresultat  durch  die 
abnorm  hohen  Betriebsansgaben  in  den  drei  ersten  Geschaft^jahreD 
mit  99,r.3%.  82,84^/0  und  Hl.nyo  ein  geradezu  schlechtes;  der 
gelinge  Betriebsiibei-schuss  reichte  gerade  dazu  hin,  die  röck- 
ständiü:en  nnd  lantVndcn  liiickla^rn  in  die  statuteinnässigen  Fonds 
zn  bewirken.    Die  spätere  Herabniinderung  dei-  I?etriebsaiis«raben, 
wobei  die  Crienzeu  iu  67,43  "y«  und  £>V4"/o  dei*  Brut.iueiimaluue 
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Hegen,  ergsben  Betriebsfibersclittsse  zwifl«heii  20  577  Mk.  in 
1885/86  und  42  492  Mk.  in  1886/87,  so  dass  nun  die  Auszahlung 
kleiner  Dividenden  möglich  wurde.  Für  die  einzelnen  Jähre 
stellten  sieh  dieselben  wie  folgt: 

pro  1882    1883    18.^4/85    1885/86    1886/87    1887/88  1888/80 
0         0  0  1  2,50  2,30        2,10  7o 

iiu  Durchschnitt  7o»  ♦■»»'jieniiber  diesem  Kr^ebniss,  welches 
sich  Jedoch  18Ht)/<m  bt^-cits  bcMser  srestaltet,  hftt.  ist  darauf  hinzu- 
weisen, dass  —  wie  schon  ans  der  Vertheilung  des  Aniagecapitals 
bervorgelit  —  der  Zweck  der  Bahn  die  Förderung  der  volks- 
wirthscliaf f  liehen  Verhältnisse  dt^s  Kreises  Oldenburg  ist  und  dass 
die  wenigen  Privatactionftre  die  Verzinsung  ihres  Capitals  mittel- 
bar in  der  Veiringerung  der  Transportkosten  fttr  ihre  Bedürfoisse 
reichlich  finden. 

Noch  bleibt  zu  erwähnen,  dass  die  Gesellschaft  von  Anfang 
an  die  Verlängerung  der  Bahn  bis  an  die  Festlandskitote  bei 
Heiligenhafen  im  Auge  hatte  und  auch  bald  die  Vorarbeiten  an- 
fertigen liess.  Ihi  den  ungünstigen  finanziellen  Verhältnissen 
ruhte  dann  die  Augt^legenheit,  indes  hat  im  Oktober  1^89  die 
Eisciiliahndirectioii  Aliuna  auf  Anordnung  des  Kessortmiuiäteriuuis 
die  allgemeinen  V^orarbeiten  nicht  allein  für  diese  Strecke,  sondern 
auch  in  B^ortsetzung  derselben  auf  der  zum  Kreise  Oldenburg  ge- 
hörigen lusel  Fehmarn  bis  zur  dortigen  Stadt  Burg  ausführen 
lassen.  In  ein  Baugesetz  ist  diese  Unie  bis  jetzt  noch  nicht  auf- 
genommen; kommt  dieselbe  später  zu  Stande,  so  würde  sich  dsr 
dnrch  die  Bedeutung  und  die  Rentabilität  der  Kreis  Oldenburger 
Bahn  wesentlich  heben. 

Bas  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1888/89 
wie  folgt:  Ernenemngsfonds  63  943  Mk.,  Reservefonds  9374  Mk., 
Hilanzreservefonds  4739  Mk.  An  eigenen  Betriebsmitteln  waren 
zu  demselben  Zeitpunkt  3  Locomutiven,  3  Personen-  und  1  Gepäck- 
wagen vorbanden. 

Statuten,  ConoeMlon,  Gesoh&ftilohes.  Oer  Sitz  der  Gesellschaft  ist 
dio  Stadt  Oldenbui^  i.  fl.;  die  Rupräseutauten  deiäulben  siud  der  Anfsicbts- 
rath  and  die  Directioo;  das  Geschäftsjahr  ist  das  Etatjahr.  —  Actien- 
capital  ttlt  1890:  1900000  Hk.  in  St-Aetieo  A  500  Mk.;  jede  Actie 
1  Stimme  ohne  Beschr&nkang;  ordentliche  OeneraWeraammliing  «irischen  1,  7. 
und  30.  0.  OiTidendensahlnng  spätestens  vom  1.  11.  ab;  Veij.  4  Jahre  oach 
Ft.  —  Pr.-Obligationen  nicht  TOrhaoden.  —  Zuhlstellen:  Königl.  KrseD- 
bahn-HaoptkasHo  m  Altona*  —  Obligatorische  P ublicationsorgane: 
Doatscher  Uoieheanzoiger  niid  das  Kreisblutt  für  dm  Kr«>rH  Oldenburg.  — 
Dotirunc^  dtT  Fond?:  Krncnprtingsfoiids  nach  Regulativ.  Rt'S!(?r\'efonds  mit 
Vio%  Aiilagtcapitiils,  uutzu.'«nmiii»*lii  auf  lOOOO  Mk.;  Biluuzreservöfonds 
mit         dvs  Rtiiugewiniiu,  aufzugainintlo  auf  10%        GusammtCttpitttU.  — 
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Bestenernnf]^,  Ankauf  etc.:  Naeh  alltfemeinw  proussigchen  Ei3onbahnp«»tif»tzon. 
Bau  dM  iweitan  GleiMt  kann  ^»fordert  werden  bei  12  000  Mk.  dnrchscboitt- 
licher  Brattoeinnjihme  pro  l  km  in  den  Ictztfn  drei  Jahren;  ferner  ist  die  Ge- 
^«•ÜFchaft  nnf  \nfnrtit<rn  dr^  Ri>sgortm{n!«ft*rs  v,  ri>f!ichtpt,  Pctrieb  und  Verwal- 
tuui:  Uli  «  in-  aii-rlil ii  fi-.  tiiii-  i$uhn  für  v'iuv  Kt  utr  in  H<«liu  der  durchschnill- 
lu  lii  n  liciinuiiittliiiie  tli-t  kizten  fünf  Jahre,  miudiötciis  uIm  t  g^egen  4Vs^/o 
Atilagecupituls  zu  überlaufnen  (diese  Bestimmung  ist  vorUuüg  gegenstandslos,  du 
de0  Betrieb  bereit«  von  Bröflbung  au  m( Qrnnd  fretwiUigea  Vertrages  an  die  ao- 
sehlieseende  Beba,  jetst  preeseiaebe  StMtebabaverwiUtiing,  aberlMMO  ist), 
Büdlich  iet  die  Oeselltchaft  verpfliebtet,  auf  Aofordero  des  Beeaortmiiiifltors  die 
Babn  tar  Vollbabn  amnabaoeti  oder  aber  Kigeatbam  aod  Betrieb  gegen  Br> 
Btattnng  des  ADlag«capltats,  oder  blon  deo  Betrieb  gegen  die  Torstebeod  ge- 
nannten  8ät7.e  an  deo  Staat  oder  an  einen  von  diwsem  zu  bezeichnendeo 
Dritfoo  zu  überlaeeea.  —  Börse:  Actieo  nicht  eiogeAhrt.  Dirideode  pro 
im/90:  30, 

ßeographio.    i>ii  linhn  i^t  km  l.iii<jr,  lt<<^t  in  dem  hier  wellenförmigen 

NorddeutBcli'  ii  i  1*  tiaude  unii  geliori  der  puliiiachen  Eintheiluug  nach  der  Provinz 
Schleswig-Ibil.Htein  an.  Sie  beginnt  auf  dein  pn'iiSHiachen  .Slaatphaliuiiot'e  Neu- 
stadt i.  I!  ,  führt  in  nördlicher  Uichtung  bis  zu  iineui  Kndpuukt  ülUiuburg  i.  H.. 
ist  als  DOrmaUpurige  Secuiidirbabn  gebaut,  bat  al>er  durchweg  eigenes  Planum, 
eine  Maximalsteigung  von  1 : 100  and  wird  mit  einer  Fabrgesobwindigk^  von 
3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Lahrer  Jb^eubahn. 

Geschichte.  Wegen  der  scbwierigen  Terrainverbältnisse  hatte 
bei  Anla);^  der  ersten  Eisenbahn  des  Grossherzogfthums  Baden  in 

der  Linie  Maü]iheim-Karlsnilie-Ba.sel  auf  die  auf  den  westlichen 
Abhäng"en  d«^s  Scliwnrzwaldes  gelegene  Stadt  Lahr  nicht.  Rücksicht 
genonnneii  \st!itl(Mi  kouueii,  vielmelir  war  jene  über  km  westlich 
derselben  vorüber  geführt  worden.  Da  diese  betriebsame  Fabrik- 
Stadt  liiehii  mit  Recht  eine  Gefährdung  ihrer  Handelsbeziehungen 
erblickte,  erwirkte  sie  sjiäter  wenigstens,  dass  mit  Gesetz  vom 
9.  Mai  1864  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  der  Staatsbahn- 
Station  Dlnglingen  nach  Lahr  an  Privatunternehmer  fiberlassen 
wnrde,  nnd  es  bildete  sich  nun  ziur  Ausföhnmg  derselben  eine 
Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen,  welche  dann  unterm 
22.  September  ls(>4  die  detinitive  Concession  erhielt.  Das  Grund- 
capital  wurde  auf  140  000  dulden  in  Actien  festtres»  tzt.  welche 
der  AiiMrl i  ni  unterlie<^en  sollten,  und  hiervon  übenialim  die 
^^tadt  Jiahr  den  Betrag  von  40  imj  Gulden.  Die  Gesellscliatr  be- 
sorgt die  Bauausführung  selbst,  und  die  Eröffnung  der  3,28  km 
langen  Linie  erfolgte  am  6.  November  1805.  Wie  bereits  in  dem 
voi'erwähnten  Gesetz  bestimmt  woiilen,' übernahm  von  Anfang  an 
nnd  fUi*  die  ganze  Coucessionsdauer  die  badische  Staatsbahnver- 
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waltnng.  den  Betrieb  unter  Gestellnng  des  Beamtenpersonals  und 
der  Betriebsmittel  gegen  Bereclinang  der  Betriebskosten  nach  ver^ 
einbarten  Sätzen,  wobei  jedoch  die  Gesellschaft  mindestens 
GüOO  Gulden  =  10  28r.  Mk.  pro  Jahr  erhalten,  hierbei  aber  die 
zur  Zahlung  dieser  Siinnne  etwa  ert orderlich  e^ewesenen  Zuschüsse 
bei  den  hpäte-rt-ii  Abrechiiunf^cn  wieder  zurückerstatten  sollte. 
Von  den  ihr  zuüiessenden  Beträgen  hat  die  Gesellschaft  Yio  zur 
Dotii*nng  des  Kese^^  efonds  und  V40  ^en  Actientilgungsfonds  zu 
verwenden.  —  Durch  Erweiterung  und  Aenderung  der  Bahnanlagen 
hatte  sich  die  Erhöhung,  des  Anlagecapitals  allmählich  bis  auf 
279  600  Mk.  erforderlich  gemacht,  doch  ist  dasselbe  durch  die 
statutenmässige  Amortisation  bis  ult.  1888  auf  272574  Mk.  re- 
doadrt.  Anfänglich  hat  die  Gesellschaft  ausserdem  aber  mit  schwe- 
benden Schulden  gearbeitet,  die  schliesslich  den  Betrag  von 
<i<)  Mk.  erreichten,  doch  sind  dTesell)eii  aus  den  Iveinerträ^- 
ni.^seu  der  Gesellschaft,  ^ns  1874  gotil^^t  wonleii.  Der  Verkehr 
hat  sich  der  bedeutenden  Gewerbthätigkeit  der  Stadt  Lahr  ent- 
sprechend von  Anfang  an  sehr  günstig  gestaltet;  hierbei  ist  der 
Personenverkehr  lö7d  aul^  der  üöhe  seiner  Entwickelung  ange^ 
langt  und  seitdem  nur  geringen  Schwankungen  unterworfen  ge- 
wesen, während  der  Qftteryerkehr  noch  bis  in  die  neueste  Zeit 
Zunahme  aufweist,  auch  hat  dieser  von  Anfang  an  die  Haupt- 
einnahmequelle  gebildet.  Betreffs  des  Ersteren  ist  bisher  das  Jahi* 
18S8  mit  25  906  Mk.  Einiiahniej  und  betreffs  des  Güterverkehrs 
das  lahr  1HR4  mit  47  292  Mk.  Einnahmt'  das  best«  gewesen. 
Sfelh'ii  sich  sr>  auch  gegenübei-  der  geringen  Auödehnaug  der  lialm 
die  Bruttoeinnahme  mit  einem  Maximum  von  7. '3  333  Mk.  in  issi 
und  mit  einem  Minimum  innerhalb  der  letzten  zehn  Jahre  von 
62  984  Mk.  selir  günstig,  SO  werden  dieselben  doch  durch  die  der 
Gesellschaft  in  Rechnung  gestellten  Betriebsausgaben  gar  zu  sehr 
geschmälert.  Selbst  nach  Einfuhrung  des  Secundärbetriebs  im 
Jahre  1879  schwankten  dieselben  zwischen  d7,<t»7o  Brutto- 
einnahme in  1880  und  82,4<;  7»  in  1887,  oder  ziffermässig  zwischen 
44  894  Mk.  und  58  675  Mk.,  welche  Zahlen  auf  den  Kilometer 
übertragen  lu  087  Mk„  bezw.  17BSH  Mk.  au>nia(  heu,  so  dass  sie 
hierin  als  die  i]i<'iierste  SeriiiiilarlKiliii  1  »eutöchlands  dasteht. 
Allerdings  fällt  hierbei  die  geringe  Längenausdehnunfr  der  B.ilm 
und  die  bedeutende  Zrin:'/ahl  mit  allein  täglich  12  Personenzügen 
in  jeder  Richtung  und  der  Umstand  in  die  Wagschale,  dass  die 
Staatsbahnverwaltung  die  Betriebsmittel  stellen  muss.  Da  eine 
genaue  Berechnung  der  Betriebskosten  fiir  eine  so  kurze  Strecke 
innerhalb  eines  grossen  Bahncomplexes,  wie  es  die  badischen 
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Staatsbahnen  sind,  abaolat  niunöglich  ist  und  die  Gesellschaft  in 
der  jetadgen  Bereehonngsart  an  der  Hand  der  ganz  abnormen  End- 
resultate eine  BenacbtheiUgang  fttr  sich  erblickte,  so  ist  sie  wieder- 
holt YorsteUig  geworden»  dass  ihr  laofend  60%  ^'^^  Bruttoein- 
nahmen für  die  Betriebsfftbmng  in  Rechnung  gestellt  werden 
möchten,  bisher  jedoch  vergeblich.  Dui*ch  die  an  die  Gesellschaft 
abprefuhrteii  Beträge  liai  sich  das  jeweiliire  Anlaeecapital  iuner- 
lialb  der  hier  zu  Bericht  jrezo(reiien  28  .lahie  von  I8r,f>  bis  18B8 
duj'cböchuittlich  mit  4,iA*7o  verzinst,  wobei  die  Grenzen  zwischen 
2,5»  7o  in  1^^^  lind  Ö,44  7o  in  1^8^  liegen.  Solange  die  Ge- 
aellschaft  mit  schwebenden  Schulden  ai'beitete,  hatte  sie  die  ihr 
znliommenden  Betrftge  neben  Dotimng  der  Fonds  zur  Bezahlung 
jener  verwendet,  so  dass  bis  einschliesslich  18  7  d  Dividenden  nie 
vertheilt  worden  sind.  Von  da  ab  haben  sich  dieselben  in  den 
einseinen  Jahren  wie  folgt  gestellt: 


pro 

lb74 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

4,08 

4,t>H 

4,en 

5,-.'. 

pro 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

6,42 

5,M 

4,96 

4,96 

4,08 

4,«6  7o 

im  Durchschnitt  seit  Eröffnung  der  Bahn  an  gerechnet  aber 

3,61  7o- 

Das  Vermdgen  der  QeseUschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1888 
wie  folgt:  Reservefonds  13  086  Mk.,  Actientilgnngsfonds  1628  Mk. 
Beamte  and  Betriebsmittel  werden  seitens  der  Betriebsitthreiin 
gestellt. 

Stttuien,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sit«  r  Uistllsclmit  Lahr; 
der  Reijraöcülaut  deraelbeii  isl  der  Verw4»Uuügaintli  glvicliÄtitig  uU  Vorstand; 
das  GeschäfUijahr  deckt  sieh  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapital  ult.  1800: 
97a  67att«  Mk.  in  Actien  sb  100  Oalden  s  Hk.  J«  5  Aetieo  1  Stinn«. 
Der  Termiii  der  ordentlieheo  OeDeralverwinmlnngen  riditet  lieh  nteh  der  Je- 
wenigen  Abreehnang  mit  der  Staatebabnverwftltnng  und  wird  14  Tage  vorher 
bekannt  gemacht.  Anttahlnng  der  Diridenden  4  YTocheD  nach  der  Geneial- 
venammlttDg.  eiaer  VorjähruDir  unf erliegen  dieselben  nicht.  Die  Actien  uott  r- 
liegen  der  Amortisation;  di(\-4e>lbe  tsrfolgt  alle  5  Jahre,  das  nächste  Mal  1891 
and  zwar  mit  zwoi  Dritttli'  il-  n  des  jeweiligen  Bi^stnndos  dos  ActieDtilgaogs- 
fouds.  IM»?  AubI.  erfolgt  aber  nicht  unter  allen  luu'h  uiiilanf«'iidt'ii  Actii-n,  viel- 
mehr werden  die  Actionäre  aufgefoi di  rt.  fi.  iwillig  ihr»'  Actien  zur  AujsI.  auiü- 
nieldcn,  und  nur  unter  den  an^fein«  ld<  u  ölückeu  ei  lulgt  dieselbe.  Auch  die 
auBgeloosten  Actien  uuierliegtu  nicht  der  Verjäiiruug.  —  Pr. -Oblig.  mcht 
vorhanden.  —  Zahlstellea:  Die  GeselleehaAekaaie  in  Lahr.  —  Obligato- 
r liehe  FublicationBorgane:  Lahrer  Wochenblatt  nnd  Karlamber  Zeitang. 
—  Dotimng  der  Fonds:  Reservefonda  mit  V40  ^  aeitene  der  Staatabahn- 
varwallang  an  die  Oetellaobaft  ttberwieeenen  Jahreabetrage.  AetieBtilgQags- 
fonde  desgl.  Den  Bestimmungen  des  Beiebegeaetses  betrefft  Bildnng  eince 
BilansreBcrvefoudB  ist  dorch  den  AcUentilgangafooda  genügt  —  Beate  aar  sog, 
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Ankauf  ete.:  Von  eämmtUclraD  Staats-  nod  Gameiiideiteneni  befreit, 
Coneeesionsdaner  60  Jabre,  woraof  der  Staat  berechtigt  ist,  die  Bahn  gcgeu 
Erstattung  des  Anlagecapilals  nach  Absng  des  Mioderwerthes  xn  öbernehmen. 
Auch  kann  die  Regierung  die  Bahn  25  Jahre  nach  Concessiontmng,  also  be» 

reifs  jetzt,  unter  denselben  Bedinjruiigen  käuflich  überuehoien,  wobei  jedoch 
als  Mioimaisats  der  Kaufsumroo  der  'J5  fache  Betrag  des  an  die  Geeellscbaft 
herau£>ge  zahlt  CD  DurchBchnitlsüberschnssea  der  letzteu  10  Jahre  auBl)(ilun{r<*n 
i«f.  W(  iferhin  hatte  sich  die  Gegelltschaft  auf  zunächöt  nni  Jo  Jahn-,  d.  h.  bis 
lb»l>,  und  laut  (iiMieralv«'r8«mmluu;,'slu'Schlu(«8  vorn  29.  Oktul>er  ISSS  noch  auf 
10  Jahre  bis  1*^01>  ronstituirt.  Ein  Jahr  vor  AMauf  dirsci-  Zeit,  also  in  KS98, 
hat  die  Gü8eU?cliali  ubiMinals  über  ihr  FoilbtöUhta  uUur  über  ihru  Auflösung? 
SO  bescbliessen.  Für  letstereu  Fall  ist  der  Stadt  Lahr  das  Vorkaufsrecht  gegeo 
Erstattung  des  Nennwerthes  der  noch  in  Umlauf  beflndtiohen  Aetien  vorbe- 
halten.     B  örse:  Nicht  eingeführt.  • —  Dividende  pro  1BB9: 

GM|r«pMlCll  ist  die  Bahn  bereits  auf  Seite  565  nnter  13  behandelt. 


Eisenbahnen  der  Lokalbahn- Actien-Oesellsehaft 

in  München. 

Die  Locomotivfabrik  Krauss  &  Co.  in  München,  welche  wir 
bereits  hei  der  Feldabahn  (s.  S.  967  u.  ff.)  sowie  bei  der  Kaysers- 
berger  Thalbahn  (s.  S.  1150  u.  fl.  )  als  Eisenbahnbaii- nnd  Betriebf?- 

utiteriiehmeriii  ktMincii  gelernt  haben,  vereini^^tf»  sicli  im  Jahre  IHBti 
mit  der  Lolialbahnbau-  nnd  ßetriebsunU  i  iieliniiin<r  Lccliner  &  Kriizner 
in  MüiK-hen  zur  Bildung  einer  AcrieiiL''''sellsfliaft,  welche  Bau. 
Betrieh  und  Erwerbung  von  ^iecuiidarbalinen  aller  Art  zum  i^egen- 
stand  ihres  Untemehniens  machte  und  sich  am  9.  Februar  1BB7 
unter  obigem  Namen  deüuitiv  constituirte.  (leschäftsm&ssig  wird 
dieser  statutenmässigen  Firma  meist  noch  der  Zusatz  „(vomals 
KranSB  &  Co.)"  binzagefngt. 

Die  Unternehmungen  und  der  gegenwärtige  Besitzstand  der 
Gesellschaft  erstrecken  sich  nicht  allein  auf  Lokalbahnen  (Secund&r- 
balmeu  )  innerhalb  I)eut.schlands,  sondern  auch  auf  Daraptstrassen- 
bahnen  daselbst,  sowie  auf  den  iMitbesirz  an  zahlreichert  Lukal- 
bahnen in  ( )eslerreich  - 1  iiL''ani.  iiml  /.war  Itilden  T.fM'/fere  finanziell 
die  HaupLseite  des  Unieruehmens,  In  den  Kahnitu  unserer  Arbeit 
gehören  indes  nui-  die  erstgedachien  Bahnen,  die  der  Gesellschaft 
gehöiigen  Lokalbahnen  innerhalb  Deutschlands;  die  von  ihr  pacht- 
weise betriebene  Feldabahii  ist  dem  Eigenthumsverhftltniss  ent- 
sprechend bereits  bei  den  grossherzoglich  Sachsen  -  weimarischen 
Staatsbahnen  behandelt.  —  Der  Zeit  nach  wüi'de  nur  die  eine  im 
Jahre  1B88  eröffnete  Linie  Sonthofen  -  Oberstdorf  in  unser  Werk 
gehören,  und  bei  der  Auü'eclmuug  der  iu  Bayern  gelegenen  Bahnen 
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auf  Seite  35  sowie  auf  >Seite  185  ist  auch  um*  diese  mit  enthalten, 
indes  werden  wir  die  sänimtHchen  bis  nlt.  1890  in  Frage  kommenden 
Linien  beregt «r  Art  bebandelu,  um  unsere  Leser  mit  diesem 
liesonders  tilr  Bayern  hochwichtigen  rntemehmen  noch  n&her 
ttekannt  zu  machen.  Hierbei  müssen  wir  znnftchnt  nnftere  AnsralH^u 
auf  Seite  daliin  l)ericliti<ren,  dass  die  Jjiiit'  I*  nrdi-Zinidoif  nicht 
IsHs,  sondern  erst  1SK*i  detinitiv  coiices>ioiiirt  uordrii  ist.  >.,\\ie 
(li>>  Ii'-  I.iiiir  S!;k1i,  am  II'»!"- 1  »>Mi;ui>i;iiif  n\''alliallabalui)  nur  a\> 
nampfsriassenliaiin  zur  Au^luiirung  g;ekummeu  ist  und  deshalb 
nicht  weitere  Behandlung  tiudeu  wird. 


A.  Sonthofen-Oberstdorf. 

l)ie?.e  Liitiu  u  uiilc  unterm  17.  Juli  18n7  al?^  erstes  l'nter- 
iu-lini'-n  d»'?'  iHMi»^n  l!i<'r  in  U«'de  rhcndcn  <^«'sel!si  li.it i  als  n'^i-üial- 
sjiurige  SiH  uiuiai l;ahn  c(>nci'->i'iuii  i,  v«»n  «iie.»^t'i- am  1.  ^eptcuilHT  I^ST 
im  Hau  be<r«>niien  und  am  2'.<.  Juli  iss>  eröftiiet.  Dieselbe  bildet 
die  südliche  Fortsetzung  der  bayeiischen  Vizinalbahn  [mmeiistadt- 
Sonthofen,  wtiche  ihrerseits  wieder  aus  der  Staatsbahn  strecke 
Augsburg -Lindau  abzweigt.  Sie  liegt  im  ftussersten  SQden  des 
bayerischen  Kreises  bezw.  Kegiemogsbezirks  Schwaben  auf  den 
Algäner  Alpen,  benutzt  das  Thal  der  obei'en  Iiier,  ist  14,ih»  km 
lang^,  hat  eine  Manmalstei^'un«;  von  1:50  und  wird  mit  einer 
Kalii-<r^'sili\vindi;4^keit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  —  Vor- 
läutiof  bildi  f  der  Persoiit'iivei-kolir  bei  W  t  iteui  noch  die  Haapt- 
i'innahmeiiuelie,  und  dit-  u i*  hr iij ^i m  Ai  tiki  l  im  (lütervtrkehr  sind 
liretter,  Kohlen,  (Jetreide  sowie  xManulaciiu  waaren.  Die  Verkehrs- 
und Hetriebsresuit&te  geben  wir  nachstehend  in  Tabellenform, 
wie  folgt: 


Personenzahl   

Frachten  nach  Tonnengewicht 
Kinnabme  aus  Personenverkehr 

„  „  Güterverkehr  . 
<  Tesammtbrnttoeinnahme  .  . 
Detriebsausgabe  ziAermäst^ig  . 


in 


d.  Einnahme 


1BB8 

52  ö09 
417^ 

22  941 
9  624 

33  532 

11910 

33,37 

21  »i22 


iaB9 

103  304 
10  370 
42938 
22  648 
67  964 
30  041 
44.21 
37  923 


1890 

107  552 
9  653 
44  640  Mk. 
20  405  ^ 
08  392  ^ 
38  607  « 

56,45  % 

'2'J  78ä  Mk. 


r.ctriebsiibeischnss  

|)as  Aidajrt!(ai>ital  diesei- Lii'ir  iteziftert  sich  auf  rund  fiiOOnoMk. 
und  hat  sicii  diu-cU  den  er/Jeiien  iieiriebsiiberschu.-»  mii  rund  s 

be/,w.  4",  verzinst.  An  Betriebsmitteln  sind  2  LocomofiiveUi 
8  i'ei'bunen-  und  J  Lastwagen  vorhanden. 


Digitized  by  Google 


—    1179  — 


B.  Oberdorf-Füssen. 

Die  Concesäioii  dieser  gleichfalls  normalspiirigea  Secuiidärbalm 
datii't  vom  14.  März  1888.  Dieselbe  wurde  am  30.  April  1888 
in  Banangrilf  jorenommen  und  am  1.  Jnni  1889  dem  Verkelir  iiber- 

«i^ebeii.  Sie  bildet,  die  südliche  Fortsetzmm  dm  bayorischeii  Vizinal- 
balni  nifsseidiofen-Oberdorf,  \\('l(']u'  ilircrst-iis  wiedei'  aiLs  der  Stnats- 
baliustrui  kt'  Au^^slnirir-Liiulau  abzweigt,  liegt  nordöstlich  der  [jinie 
Sdiithf^feii-Oberstdorf.  irU'icIitalls  im  siidlirluiii  Schwaben,  steigt  zu 
den  Algäuer  Alpen  aiü  und  findet  bei  I'ii>sen  hart  au  der  Tiroler 
( »renze  ihreo  Endpunkt.  Sie  ist  30,«.'  km  lang,  hat  eine  Maximai- 
steigimg  vou  1 :  >o  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindij^keit  von 
2  Minnten  pro  1  km  betrieben.  Für  den  Personenverkehr,  welcher 
gegenwärtig  den  Güterverkehr  noch  überflügelt,  ist  von  grosser 
Bedentang,  dass  die  berühmten  bayerischen  Köuigsschlösser  Hohen- 
schwangau und  Nenschwanstein  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn  liegen. 
Bei  dem  Güterverkehr  sind  die  wichtigsten  Transportartikel  Kohlen, 
Holz,  Getreide.  Hanf  imd  Hanllabrikate  sowie  Baumwolle  und 
Hauiiiwoileiitalirikatö,  An  BetrielK-smittehi  sind  für  diese  Linie 
4  1  ;n(N»in()ti\ en.  11  Personen-  und  IH  Tiastwairen  voilumden,  und 
hierbei  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  zu  Folge  besonderen  VfM'trajres 
die  Lokalbahngesellsrhaft  auf  der  anschliessenden  km  !  ngen 
Htaatsbahnstrecke  Oberdorf-Hiessenhofen  den  Fahrdienst  leistet.  — 
Die  Verkehrs-  und  Hetriebsresultate  der  eigenen  Linie  Oberdorf- 
Füssen  geben  wir  wieder  nachstehend  in  Tabellenform,  vrie  folgt: 


1889 

1890 

141  S7;5 

.    .    18  851 

33  300 

Einnahme  aas  Personenverkehr    .   .  , 

,    .    65  803 

109821 

Mk. 

„       „   Güterverkehr  .... 

.    59  532 

100  399 

n 

.    .  138  497 

238  650 

.    ;   42  419 

101  946 

n 

n         in  7o  ^^i"  Annahme 

.    .  30,«3 

42,72 

/o 

Betriebsüberschuss  

.    .    96  078 

136  704 

Mk. 

Das  Anlagecapital  dieser  Linie  bozitfert  s 

ich  auf  rund 

1  2r»(.M)()() 

Mk. 

und  hat  sidi  durch  den  erzielten  lietriebsUberschuüs  mit  U  bezw. 
11  7o  verzinst. 

0.  Mumau-GharmlBcb/Parteokirchen. 

l)iese  gleichfalls  nniiiuiL^purige  Secunil.nhaiiu  ist  uiit»  i  iUm 
'2-\.  September  1  ^ss  cimk f  ssi.ntirt,  am  lö.  (»kto!.,  ]*  drs'^elb.Mi  Jahres 
im  Bau  begouueu  uud  am  Z^.  Juli  iHty\)  dem  \  erkeUi'  uborgebeu 
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worden.  Sie  bildet  die  sßdliche  Fortseteang  der  bajeriBchen 
Vizinatbahn  Weilheim-Miumaa,  welche  ihreneits  wieder  von  dar 
bei  Pasiog  westlich  von  Mftnchen  ausgehenden  Linie  F^uiiig* 
Starnberg- Peissenberg  abzweigti  liegt  der  politischen  Eintheüiuig 
nach  im  sfldwestlichen  Theile  des  Kegieruiigsbezirks  Oberbajen 
auf  den  bayerischen  Alpen,  ist  25,1«  km  lang,  benutzt  durchweg 
das  Loisachthal  und  findet  zwischen  den  Ortschaften  Garnii^ch  und 
Partenkirchen  iialie  der  Tiroler  Grenze  ihren  Kndpuiiki. 
Maximalsleigung  beträgt  1  :  40  und  die  Falir^^esrliwiudigkeit 
2  Minuten  pro  1  km.  Unmittelbar  an  der  Bahn  liegt  das  durch 
seine  Passionsspiele  bekannte  Oberammergau  und  im  Abstossgebiet 
derselben  das  Königsschloss  Linderhof.  Durch  Beide  wird  der 
Personenverkehr  erheblich  gefördert ,  so  dass  dieser  den  Ofiter- 
verkehr  bei  Weitem  ttberflngelt.  Die  Hanpttransportartikel  des 
Jjetzteren  sind  Ziegelsteine,  Cement,  Bergkreide,  Holz  und  Getreide. 
An  Betriebsmitteln  sind  für  diese  Linie  4  Locomotiven,  21  Personen- 
und  IS  Lastwagen  vorhanden,  doch  muss  der  Wagenpark  während 
der  Passionsspiele  erheblich  verstärkt  werden.  Auch  hier  sreben 
wir  die  Verkehrs-  und  Betriebsresultate  nachstehend  in  Tabelleu- 


furm,  wie  folgt: 

1889  1890 

5  Mon&te. 

Personenzahl  ...........    65  63ü  33'J  299 

l«>achten  nach  Tonnengewicht  11034  27S:^,s 

Einnahrae  aus  Fers(»iieiivrrkehr     ....    49  571  >uo  Mk. 

(jüterverkelu*                          32  759  81857  , 

(iesammtbruttoeinnahme                            84  914  855  172 

Betriebsausgaben  ziffermässig  34040  135  099  „ 

„          in  ^0  der  Einnahme   .   .     40,<»  38,o4% 

Betriebsilberschnss                                   50874  320  073  Mk. 


Das  Anlageeapital  dieser  Linie  beziffert  sich  auf  mnd  1 050  000  Kk. 
und  hat  sich  durch  den  erzielten  Betiiebs&berschusa  mit  rond 

11  ^/o  bezw.  22%  verzinst. 

D.  Fürth-Zirndorf. 
Auch  diese  Bahn  ist  zu  Folge  der  Concession  vom  16.  Nu* 
vember  1889  mit  Baubeginn  am  27.  Mai  1890  als  normalspiuiga 
iSecnndärbalm  hergestellt  und  am  30.  November  desselben  Jahre«? 

erörtnet  worden.  Sie  beginnt  auf  dem  Staatsbahnhofe  in  Fürth, 
benutzt  auf  1  km  die  Gleiseanlagen  der  Wüi-zburger  St^aisbahn- 
liiiir.  wendet  sich  hierauf  nach  Westen  und  führt  in  einer  Neubau- 
lange von  4,-»4  km  nach  dem  Marktflecken  Zirndorf.  Die  Maximal- 
^iteiguug  beti-agl  1 ;  40  und  die  i^'akrgeschwiudigkeit  2  üinuten  pro 
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1  km.  Der  politischen  Eintheilung  nach  gehört  diese  Linie  dem 
Regierungsbezirk  Mittelfranken  an,  und  in  orographischer  Beziehung 
liegt  sie  auf  der  fränkischen  Terrasse.  Aus  der  kurzen  einnionatlicheu 
Betriebszeit  des  Jahres  1890  lässt  sich  ein  Bild  über  den  Verkehr 
selbstredend  noch  nicht  gewinnen,  aus  der  bereits  vorhandenen,  gut 
entwickelten  Gewerbthätigkeit  und  Industrie  des  Marktfleckens  Zii'ii- 
dorf,  und  da  dessen  geschäftliche  Beziehungen  nach  Fürth  und 
Nürnberg  gravitiren,  aber  auch  dieser  Linie  beste  Aussicht  tlir  die 
Zukunft  prophezeien.  An  Betriebsmitteln  sind  für  dieselbe  vor- 
lä,ufig  2  Locomotiven,  7  Personen-  und  1  Güterwagen  beschaftt. 

E.  München-Wolfratshausen  (Isarthalbahn). 
Der  Zweck  dieser  gegenwärtig  (Ende  1890)  noch  im  Bau 
befindlichen  Balm  ist  die  Einbeziehung  des  Marktfleckens  Wolfrats- 
liausen  in  das  Bahnnetz.  Die  Concessionirung  zu  der  gleichfalls 
als  normalspurige  Secundärbahn  hei-zustellenden  Linie  erfolgte  am 
13.  Mai  1890,  worauf  unmittelbar  mit  dem  Bau  begonnen  wurde, 
so  dass  ein  Theil  der  Bahn  bereits  im  Sommer  1891  eröffnet  werden 
dürfte,  während  gerade  bezüglich  der  Anfangsstrecke  mit  dem 
Magistrat  der  Stadt  München  noch  voraussiclitlich  langwiei-ige 
Verhandlungen  schweben.  Die  Bahn  soll  auf  dem  Südbahnhofe 
München  beginnen,  in  südwestlicher  Richtung  über  Thalkirchen 
und  Grosshesselohe  führen  nnd  in  Wolfratshausen  vorläufig  ihren 
Endpunkt  finden.  Die  Baulänge  ist  auf  2G,:i5  km  bemessen,  und 
an  Betriebsmitteln  sind  7  Locomotiven,  40  Personen-  und  21  liast- 
wagen  vorgesehen,  wonach  ein  ganz  bedeutender  Verkehr  zu  er- 
warten stellt. 

In  diesen  fünf  Bahnen  hat  die  Gesellschaft  ein  Eigenthum  von 
74,72  km  in  lietrieb  ^*tehender  und  von  2ti,aö  km  im  Bau  befindlicher 
normalspuriger  Secundärbahnen.  Ausserdem  gehören  ihr  innerhalb 
Deutschlands  noch  die  beiden  schmalspurigen  Dampfstrassenbahnen 
Stadt  am  Hof- Donaustauf  bei  Regensbnrg  und  Ravensburg- Wein- 
garten in  Württemberg.  In  Oesterreich-Ungarn  erstreckt  sich  der 
Besitz  der  Gesellschaft  auf  das  Miteigentlium  an  208  km  in  Betrieb 
stehender  Bahnen  und  170  km  im  Bau  befindlicher  Linien.  Bei 
den  Lety.teren  unterscheiden  sich  der  geographischen  Lage  nach 
wieder  zwei  Gruppen:  die  ungarischen  Lokalbahnen  zwischen 
Pressburg  im  Norden  und  dem  Draufiuss  im  Süden  und  die  Salz- 
kammergut-Lokalbahnen zwischen  Salzburg  und  Ischl.  Bei  allen 
diesen  ist  die  Münchener  (Tesellschaft  die  Begrüuderin,  Concessionärin 
und  Erbauerin.  Die  ungarischen  Lokalbuhnen  bestehen  gegen- 
wärtig noch  aus  verschiedenen  Unternehmungen,  sollen  aber  nach 
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Fertigatellnnj?  der  jetzt  im  Baa  befindliclien  Linien  zn  einer  Gesell- 
Hc^haft  fnsionirt  werden,  and  fttr  die  Linien  im  Salzkammergnt 
besteht  bei-eits  eine  einheitliclie,  die  8alzkammer??nt  -  I.(»kalbÄhii- 

Actieiifresellschaft  zu  Salzbiiiff,  Die  iiiiirai  lachen  Linien  werdcii 
pHchiwei.^r  vhii  der  Uiigan>»  h*'!i  Staatsbalinvri  waitunG'.  die  ^>Älz- 
kamiiiergutbahnen  Jedoch  von  der  Müik-Iiciut  <  it  sellfchatt  betrieben. 

Das  iiesellschaftsc  apita!  dei"  Aiiinchener  Lokalbahn  -  ActieB- 
Gesellschaft  ist  ein  fiii*  alle  Linien  in  Deutschland  sowolü  \^ie  in 
Oesterreich  -  Ungarn  gemeinschaftliches  und  das  flnanzieUe  End- 
resultat fttr  die  (ifesellschaft  ergiebt  sich  aus  den  fttr  die  einzdoea 
Jahre  vertheilten  Dividenden,  wie  folgt:  pro  1887:  pro  1888: 
ö^o,  pro  1889:  Ö^o-  pro  1890:  6 '/^  7o.  Hieraus,  bezw.  aus  der 
(Tegenüberstellung  dieser  Ergebnisse  und  der  procentuellen  Betriebs- 
Uberschü8se  der  vorstehend  besondei*«  behaiub^iten  deutscheu  Liuitu 
ergiebt  sich,  dass  diese  die  bei  Weitem  rentabeleren  sind.  Es  ist 
)iierbei  zu  berücksichtigen,  das^{  rimarii  speciell,  aut  weklus  der 
Längenausdehnunpr  nach  der  bei  Weitem  grösste  Theii  des  Lnter- 
uehmens  *'iif lallt,  bislang  vorwiegend  ein  Agrimlturstaat  war  und 
dass  die  Industrie  in  grosserem  Massstabe  daselbst  erät  jetist 
Boden  gewinnt.  Bei  dem  Salzkammergut  ferner  ist  der  Personen- 
verkeln-,  veranlasst  durch  die  Natnrschönheiten  des  Landes,  schon 
jetzt  ein  erheblicher,  und  da  der  Güterverkehr' auch  dort  unzweifel- 
haft einer  regen  Kntwickelung  fähig  ist,  hat  auch  das  6esamm^ 
unternehmen  beste  Anasiebt  auf  noch  weiteie  Erhöhung  der  schon 
jetzt  günstigen  Keiitabilität. 

Statllteo,  Concessiun,  ücsuhaftliclies.  Uw  Sitz  dvr  Cit-solUcban  isi  Müucbc'O; 
die  Rt>pra«t'ntanten  derselben  8ind  der  ADreichtorRih  und  die  DireetioD  (Vorsteod); 
das  (ieBcbäftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  Die  CoDeeasionsdaner 
der  bayoriRchen  Liaico  ist  seitlich  beschränkt  and  erstreckt  sieh  auf  je  99  Jahre.  — 
ActieVcapital  alt.  1890:  6000000  Mk.  Actien  i  1000  Mk.  Jede  Aetie 
1  Stimme  ohoi}  BeachränkuDg;  ordentliche  Geoeralversammlangeu  jährlich  ein* 
mal  iiUMMliull)  dir  trsti  ii  -i  Kaloodurmouate.  l>ividerH?en7ah.laDg  vom  l.  Jfsi 
ab;  Vrrj.  5  Jaliri'  uucli  Ff.  —  4\'.i  procentijje  Schuld Vi-rjichroibuuRtD 
(l'r.-OI>lii:ati(.u.nj  vii  1881):  ÜUOUOOO  Mk.  in  Stücken  ä  lOUO  und  2000  Mk.: 
Zt.  l.  3  und  1.  'rilgiiiig  vdii  1899  ab.  4%ii'e  St  linldverächroibunet'n  von 
1890:  3  0ÜOUUO  Mk.  in  Sfnck.  ti  h  1000  nr.d  2nnii  Mk  ;  Zt.  1.  l  uini  l.  7.: 
Tilguilf?  \  oii  1900  all.  V*nj.  dvi-  Ziji-' ii  Jahre  iiacii  Ft.  —  Za  Ii ; »  lel  1  v ü : 
Die  Gcsullachuftskaüse  in  München  uud  die  Bayerische  Vcruiusbuuk  ebenda 
sowie  Leyherr  A  Co.  io  Augt^burg.  —  Obligatorisches  Fublicationaorgaa: 
Nor  der  Deatsche  Reichsauseiger.  —  Dotirong  der  Fonds:  EmeaerangsfoDd« 
mit  900  Mk.  pro  1  km ;  Bilaosreserrefonds  mit  ^/n  des  jahrlichen  Beiagevisos, 
aufzaaammeln  auf  10 %  des  Gesammtcapitats.  Beste ncrong  nnd  Ankauf: 
Je  nach  den  Gesetzen  der  sastÜndtgen  Staaten.  —  Börse:  Actien  and  Schaldvei^ 
gchrt  ibungen  in  Münchcu.  l'ours  ult.  1890:  Actien  138^%;  4ViP''oceut.  Scbuld- 
verechreibangendel890: 104%;  4procent.ächaldver8chreibnngendel890: 100.nf/». 
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Lübeek  lJUclieiior  EisenbahiL 

Geschichte.  Die  Vorgeschichte  dieser  Bahn  ist  nnf  das  .lahr 
lö.'iö  zurück  zu  führen,  in  welchem  LUbeckscbe  uud  Hamburji^er 
Uandelsliäusei'  das  Project  einer  BisenbabuTerbindung  zwischen 
diesen  beiden  nordischen  Handelsemporen  aufstellten.  Der  geo- 
graphischen Lage  nach  musste  eine  solche  aber  durch  das  da- 
mals noch  zur  Krone  Dänemark  gehörige  Herzogthum  Holstein 
führen,  tind  diese  liess  dasselbe  nicht  zur  Ausführung  kommen,  da 
es  greeigrnet  war,  ihre  ui;^Liien  See-  und  Handelsstädte  Altona  un<l 
Kiel  zu  scli;ulii>tMi.  Nachdem  iazwischen  einerseits  den  Interessen 
(liesrr  lK-id('!i  IMiitze  diinh  die  Erbauuup  der  Alfona-K'ieier  Bahn 
Kechnung  getraj^en  und  andererseits  auch  die  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  hergestellt  worden  wai*,  bemühte  man  sich  in  Lübeck- 
sehen  Kreisen  um  einen  Anschluss  an  das  bereits  bestehende  Bahn- 
netz Norddeutschlands,  änderte  jetzt  aber  das  Project  auf  die 
Linie  Lttbeck-Bflchen  (Station  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn), 
indem  hierdurch  rund  15  km  Bau  gespart  nnd  nicht  allein  dem 
Verkehr  mit  Hamburg,  sondern  auch  dem  mit  Berlin,  Leipzig, 
Hannover  nnd  Sttddeutschland  Bechnun<^  g^etru^^tiu  wurde.  Die  An- 
gelegenheit gedieh  damals  bis  zum  Abschluss  des  erforderlichen 
Staats  Vertrages  zwischen  der  Ireicu  JStadt  Lübeck  und  dem  König- 
i*eich  Däneuiaik  vom  23.  Juid  1817,  die  Ausführung  des  Project^ 
wurde  indes  durch  die  krie^reri sehen  Ereiirnisse  der  ialiK-  lNis/4<i 
verzögert,  und  erst  im  Januar  isöi)  erfolgte  die  Constituirung  der 
Gesellschaft.  Dieselbe  erhielt  uuterm  is.  Kebruar  bezw.  2.  März 
seitens  der  damaligen  Statthalterscliafi  des  lleizugthnms  Lauen- 
borg  und  dem  Senat  der  freien  ^Stadt  Lübeck  die  Concession  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  ü^iseiibahn  von  Lübeck  nach  Büchen.  Noch 
lange  nachher  hatte  die  Gesellschaft  formell  aber  wieder  mit 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  indem  die  Krone  Dänemark,  nachdem 
sie  inzwischen  wieder  unumschränkte  Heirin  des  Hensogthums 
Ijauenbm'g  geworden  war.  die  (Joncessionsertheilung  der  fiüheren 
8tatthalterschalf  nicht  anci kannte,  und  erst  18") 7,  al>  <lir  Bahn 
bereites  seclis  Jalin;  im  Betrieb  war,  erhielt  die  Geseilschalt  auch 
seitens  Dänemarks  die  detinitive  Concession. 

Das  Grundca[iitJil  war  auf  7  074  000  Mk.  (jetzige  l{eichs- 
währung)  in  Actien  festgesetzt  worden.  Dei-  Bau  hatte  im 
bmar  1850  begonnen,  nnd  am  15.  Oktober  1851  erfolgte  die  Ei- 
Offhung  der  47,2t  km  langen  Linie.  Dieselbe  fand  hierbei  in  der 
Zweigbahn  Büchen-ljanenbtn*g  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  be- 
reits Fortsetzung  bis  an  die  Elbe,  mid  behufs  Herstellung  einer 
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(lirecten  Verbindung  mit  den  Ralmlinien  links  dei*  Klbe  bethei- 
Wste,  Mch  die  (iesellRchaft  an  der  iMiichttins'  einer  TrajecTansTaU 
über  St  1-1)11!   lu'i   IjaiieiihiirL'^  in  ( ieiiieiiisrliall   mit  d»'r  Berlin- 

Hamburger  Ki:4enbahngeselischatt  und  den  hauuö verschen  JStaats- 
bahnen,  wobei  auf  Lttbeck-Hücheu  Vs  Aulagecapitals  entfielen. 
Die  Krriffnang  der  Tiiijectanstalt  erfolg^te  1864  gleichzeitig 
mit  derjenigen  der  hannöverschen  Anschinssstrecke  liaaenbarg- 
Ltkneborg. 

Einen  nicht  unbedeutenden  Theil  des  Gesammtverkehrs  der 
littbeck-Bflchener  Eisenbahn  bildete  der  Verkehr  «wischen  Lübeck 

und  Hamburg,  welcher  in  Bürlien  auf  die  Herliü-Hambur*:er  Kisen- 
bahn  überging.  Um  diesen  i^aiiz  für  sich  zu  gewiniu  ii  und  irleich- 
zt'iti«r  den  Umweg  über  Büchen  zu  vi'iiueidt'u,  las>L*'.  die  Gesell- 
scliait  das  ursprünjrliche  l*roject  einer  directen  Linie  Lübeck- 
Hamburg  nun  wieder  ins  Auge.  Sie  erhielt  zu  solcher  IBtiO  die 
dänische,  aber  erst  Ende  1802  die  Lübecker  und  hamburgische 
Concession,  begann  1868  die  Bauausftkhrung  und  ttbergab  die 
63^48  km  lange  Linie  am  1.  August  1865  dem  Verkehr.  Zu  dieser 
gab  die  Gesellschaft  10800  000  Mk.  den  alten  gleichberechti^ 
Actien  aus  und  nahm  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  1S66 
eine  5procentige  Anleihe  von  2 100  000  Mk.,  sowie  1975  zur  Leerung 
des  zweiten  Gleises  aul  Lübeck-Hamburg,  zur  Kiiilüsung  der  ersten 
Aiileilit'  und  zur  Zahlung  des  auf  die  Gesellschaft  entfallenden 
Anilit'ils  einer  festen  Klbbiiicke  liei  Lauenburg  an  Stelle  der  bi>- 
herigen  I  rajectanstalt  eine  4V«  procentiize  Anleilie  von  12  OUd  uoo  Alk. 
auf,  deren  Zinsfuss  iBsi  jedoch  auf  4%  ermässigt  wurde.  Die 
Eröffnung  der  festen  Klbbiiicke  ei*folgte  1878, 

Endlich  baute  die  Gesellschaft  mit  Ooncession  von  1880  eine 
norroalspurige  Secnndärbahn  von  Lübeck  nach  lYavemflnde,  welche 
in  einer  Neubaulänge  von  15,4»  km  1B82  dem  Verkehr  übergeben 
wurde.  Dieselbe  benutzt  von  Lübeck  aus  auf  4,25  km  die  Gleise- 
anlagen der  Eutin-Lübecker  Eisenbahn,  so  dass  sich  eine  Betriehs- 
länge  von  19,:«  kin  ergiebt.  Der  Vertrag  über  die  Milbcuuizung 
ist  uiikiindbar,  und  da.s  jährliche  Pachtfixuni  l)eträgt  12  (»OD  Mk. 
i>ie  Jkiukosten  für  diese  Zweigbahn  sind  auch  noch  aus  dei*  An> 
leihe  von  1875  bestritten. 

Das  cx)ncessionirte  Aulagecapital  stellt  sich  somit  auf 
18  474  000  Mk.  Actien  und  12000  000  Mk.  vierprocentiger  Pr.-Obli- 
gationen  (von  Letzteren  ult.  1888  noch  9B4600  Mk.  unbegebenV. 
und  für  1  km  auf  241 512  Mk.  —  Von  den  St-Actien  war  der 
grösste  Theil  mit  16  886  400  Mk.  ursprünglich  von  der  freien  Stadt 
Lübeck  übernommen,  doch  sind  sie  1883  in  den  fmen  Verkehr 
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gegeben  woideii.  Ferner  hat  der  Lübecker  Staat  auf  die  Daner 
von  63  Jalii-en  die  Garantie  für  volle  Verzinsung  und  Amortisation 
der  Anleihe  von  1876  übernommen,  indes  brauchte  dieselbe  nie  in 
Anspruch  genommen  zu  werden. 

Der  Handelsrerkehr  Lftbecka  hatte  früher  seinen  Schwer- 
punkt in  der  SchifEfahrt  und  mnsste  sich  unter  Anknüpfung  neuer 
Beziehungen  erst  nach  und  nach  auf  die  Eisenbahnen  gewöhnen. 
Wir  finden  deshalb  bei  dieser  Bahn  eine  lange  Reihe  von  Jahren 
nicht  diejenige  hohe  Rentabilität,  wie  wir  sie  bei  anderen  Eisen- 
bahnunteraehmungen.  die  sich  auf  grosse  Handelsplätze  stützen, 
gesehen  haben,  indes  hat  sich  der  Verkeiir  iniiiier  mehr  entwickelt 
und  anttallend  lest  irestaltet,  m  dass  aucli  die  in  den  Uividenden 
zum  Ausdruck  kommende  R,entabilirät  bei  lani^samer  Steigerung 
eine  grosse  Stetigkeit  zeigt.  Schon  der  auf  das  eigene  Verkehrs- 
gebiet  gegründete  ist  ein  so  gesunder,  dass  selbst  die  Ver- 
staatlichung der  Berlin-Hamburger  und  Altona- Kieler  Bahn  im 
Jahre  1884 ,  die  Eröffnung  der  preussischen  Staatsbahnlinie 
Oldesloe^Schwarzenbeck  in  1887  und  die  vielseitige  Tarifpalitik 
einen  nennenswerthen  Einfiuss  auf  die  'Betriebsergebnisse  des 
Untemehinens  nicht  hatten,  und  auch  die  Concnrrenz  des  im  Bau 
begriffenen  Nordostseecanals  dürfte  die  Bahn  nicht  wesentlich  be- 
rühren. Da8  Uulernehuien  ist  demnach  ein  durch  und  durch  ge- 
sichei^tes  und  eins  der  rentabelsten  unter  den  noch  bestehenden 
Privatbahnen.  Die  Haupteinnahnie  bildet  der  Güterverkehr,  in  den 
letzten  Jahren  mit  durchschnittlich  62%  Bruttoeinnahme; 
hierbei  sind  Holz.  Hetreide  und  Kohlen  die  Üaupttransportartikel. 
Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  in  neuerer  Zeit  auf  durch- 
schnittlich öd  Vi  7o  Bruttoeinnahme,  und  die  Dividenden  stellten 
sich  für  die  einzeben  Jahre,  wie  folgt: 
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3,6J 

2,33 
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1BH7 

6,50 

5,:.'5 

7 

7,25      7,50  7 

7 

7,25 

im  Durchschnitt  4,35  7o- 

Das  Vermögen  des  combinirten  Erneueinings-  und  Reserve- 
fonds betrug  ult.  1888:  2  538  697  Mk.,  der  6ilanzreservefonds 
wird  nur  rechnerisch  mit  ausgeloosten  Pr.-Obligationen  belegt.  — 
Um  einen  Ueberblick  ttber  die  Ausdehnung  des  Verkehrs  der  Bahn 
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za  gfeben,  lassen  wir  hier  die  Betriebsergebnisse  des  letsten  m 

Bericht  crezogeneu  Jahres  1888  fol^jen:  Es  wurden  befördert 
1183  11.")   JNtsuiu^u  und  8rn  »ii.'j  uüu  kg:  Frachten   und  hierfür 

I  346  162  Mk.  lie/.w.  2  7U.>  uTü  Mk.,  im  <iaiizen  aber  4  älJJ  01m  Mk. 
vereinnahmt.  l>ie  Betriebsansjjaben  betrugen  2  .'»s.'}  «»yo  .\ik.  nnd 
der  BetriebsUberschtiäS  deiiiiiach  1  930  U2ü  Alk.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  1328  Beamte  und  Arbeiter,  41  Locomo- 
tiven»  100  Personen-  nnd  723  Lastwagen  vorbanden. 

StaMie,  Cossmlee,  Owolilffltchas,  Der 8its der  G«telbcbaft  ist  Labeck; 

die  Kepr&scntanten  derHelbeii  sinil  der  Ausschiiss  (Aufsicbtärath)  und  die  Di* 
rertion;  das  (re-^chüftsjahr  deckt  sich  mit  df  in  Kalenderjahr.  —  A  c  t  ienrapit  al 
ult.  ISW:  1H4:4(»(»0  Mk.  in  Actien  ä  Mk.  jrdp  Artü-  1  Stiimn.'  ohne  Be- 
schrälikun^^ :  ordfiitlii  hi  (.truerah  crsHiiunlinii.'  'Pid'li  -b  ♦  iiuiial  um«  rhall>  ilt-r  ersten 
PCcbs  Monate.  i'iviilendenMhluiiL'  wird  lnsuu.liis  beknnui  gemacht.  Veri. 
4  Jahre  nach  Ablauf  des  K.tlendcriahre«  der  it.  —  Pr.-Ohligatiuiieu  ult. 
1890:  In  Umlauf  11184  500  Mk.;  Zf.  4".«;  Zt  2.  1.  und  1.  7;  Til^'ung  flsit 
plOB  ZiiiAtowachs;  Aus!  8.  1.  aaf  1.  7.  mit  Zinsea  bis  80.  6.  Veij.  der 
Z\rkwn  4  Jahre  nacli  Abtauf  des  Kalenderjahre«  der  Ft.,  der  augeloosten  Stflcke 

II  Jahre  nach  Awl  Zahlatellen:  IHe  OesellachaftakaaBe  in  Ltlbeck,  ftraer 
in  Berlin  die  Berliner  Handeltffe«ell8chaft  and  die  DiecontegeiellBcliaft:  ia 
Hambarg  die  Norddeutsche  Bank;  in  Frankftot  a.  M.  M.  A.  von  Kwthschild  & 
Snhne.  —  nbligatorirtclie  rabUcationsurji^ane:  Deutscher  lieiciisanzeiger, 
Liibeckesi'he  Anzeigen,  l.auenburger  Zeitung,  ilamburifischer  ' '.irre8i>ondent.  — 
Dütirun;:  der  Fondr«-  ( 'ofiildnirter  Kmftti  ntnjrs-  und  Hr>vr\ ( tonds  mit  '  '  de* 
Reinertru;:es.  dnfh  ist  «ler  Au^-tbiHs  iM-lugt,  die.-e  l^iMt»-  zu  vermindini  "(ier 
bis  zu  V-T  de!«  lirinert ratres  zu  tr)i<iln  n  l>ilRnr.re«prvpfond>  wird  nur  rf  rliiu  risich 
mit  ausgelooaten  Pr.-Oblig.  belegt,  und  aus  den  hierzu  uiiht  etiurderiiclien 
Pr.-Ublig.  ist  ein  Abscbreibungsconto  gebildet.  —  Beateaerung,  Ankauf  ete.: 
Die  Conceaaionsdaaer  iat  eine  bescbrftakte  und  reicht  bei  allen  drei  Linien  bts 
1951.  Die  Regelang  des  BealtsTerbftltniMea  bei  Ahlaaf  der  Concesaionen  injaer- 
halb  der  drei  Staatsgebiete  betrefb  der  Bahnanlagen,  der  Betriebsmittel  pp.  i»t 
bis  jetst  nicht  vorgesehen.  Einem  rorherigen  Ankanfirecbt  seitens  der  in> 
stindigen  Regierungen  sind  die  Linien  des  Unternehmens  in  keinem  d)  r  drei 
Staaten,  auch  in  Preussen  nicht  unterworfen.  Die  Gesellscbaft  ist  betretts  der  ia 
Preusscn  gelegenen  Strecken  zur  Eis»  nhfihnsteuer  tmd  b*  treft's  der  auf  Lübeckschem 
(iehiet  «fit  zu  finor '^ta!U--«trn'  r  auf  ahnlirhrr ( iniiidlaire  wie  dort  beranirezosjCT. 
Hamburg  ^<  nüh»  r  daiitm  ii  .>ttU(.n'iei.  Betietb  d».'r  aU  .SernndSrbalin  l.autva 
Linie  Lübeck  Tiav. münde  ist  die  Gesellschaft  auf  Anfordorn  des  St  nars  v^n 
Lübeck  zum  Umbau  zur  Vullbahn  verpflichtet.  —  Börse:  Actien  in  Augsburg. 
Berlin,  Breslao,  Frankfart  a.  M.,  Leipzig;  (^orsolt.  1890:  166  Ve.  —  Pr.-Üblig. 
in  Berlin,  FrankAirt  a.  H.,  Hamburg;  Goars  ult.  1890:  100,m%*—  Dividende 
pro  1889:  7^/4 

6ea|r>pMs.  Die  Bahn  besteht  ans  drei  verachiedenen,  von  einem  und  den- 
selben  Bahnhofe  in  Lflbeck  ausgehenden  Linien,  Lflbeek'BHehen,  LUbeck^Hainbarf 

und  Lübeck-Travemünde.  Alle  drei  liegen  im  norddeutschen  Tieflande.  Der 
l>olitischen  Eintheilung' nach  gehr.rt  Lübeck-Büchen  dein  Gebiet  der  freien  Stadt 

Lübeck  und  der  Pruvinz  Srhlcswiir-Hul-itf  in,  Llibt ck-Hainburir  {^leichfall«  dTe^ert 
beiden  Srant -ä^f bi»^ten  und  dcnii' ni:^ l  u  drr  tV»-it  n  Stadt  Haiiilnir^'-  an.  \valir<-)i'! 
Lübeck-Travemünde  ausschliesslich  im  Gebiet  der  freien  Stadt  Lübeck  liegt.  Die 
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34,M  km  lange  Linie  Lttbeck-Küchen  hat  aildliche  Richtung,  überbrückt  bei 
Lübeck  die  Trave  und  weiferhiu  die  iSteckenitz,  führt  über  Ratzeburg,  ist  auf 
Dämmen  durch  den  MöUuer  See  und  das  Klenipauer  Bruch  hindurch  geführt 
und  mündet  auf  Bahnhof  Büchen  in  die  jetzt  preussijiihe  Staatt<bahnliiiie  Berlin- 
Wittenberge-llaniburg.  l)ie  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maximalst oigung 
von  1;200. 

Die  6H,*8  km  lange  Linie  Lübeck-Haniburg  zweigt  ausserhalb  der 
Stadt  Lübeck  in  südwestlicher  Richtung  vun  der  vorigen  ab.  überbrückt  bald 
darauf  bei  Niendorf  und  dann  zum  zweiten  .Male  bei  Oldesloe  die  Trave, 
schneidet  hier  gleichzeitig  die  preussische  Staatsbahniinic  Schwarzenbeck-Neu- 
münster.  führt  später  über  Wandsbeck  und  mündet  in  Hamburg  auf  besonderem, 
dem  Lübecker  Bahnhofe,  steht  aber  mittels  (tüteranschlussgleise  mit  dem  Ber- 
liner Bahnhofe  daselbst  in  Verbindung.  Diese  Linie  ist  durchweg  doppelgleisig 
und  hat  eine  Maximalsteigung  von  1  : 2(K). 

Die  Linie  Lübeck-Travemünde  benutzt  von  dem  gemeinschaftlichen  Bahn- 
hofe aus  in  nördlicher  Richtung  auf  4,2.  km  die  (Jleise  der  Eutin-Lübeckt  r 
Eisenbahn,  zweigt  dann  in  nordöstlicher  Richtung  von  dieser  ab  und  führt  bei 
einer  eigenen  Baulänge  von  lb,*.>  km  auf  dem  linken  Traveufer  bis  Travemünde 
an  der  Lübecker  Bucht.  Dieselbe  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  trebaut. 
hat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  SO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  bt-trit  lten. 


Ludwigs  -  Eisenbahn 

(Nürnb  erg-Fürth) . 
Siehe  Seite  191  und  folgende. 


Mannheim- Weinheimer  Eisenbahn. 

Siehe  unter  „Secundärbaiinen"  des  Eisenbahnunternehmers  Bachstein. 


Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

(Danzig- Warschau,  Preussische  Abtheiliing.) 

Geschichte.  Wie  wir  bereits  bei  der  Breslau -Warschauer 
Eisenbahn  auf  Seite  1045  in  Erinnerung  gebracht  haben,  waren 
die  drei  ersten  Anschlüsse  des  preussischen  an  das  russische  Bahn- 
netz  bei  Eydtkuhnen,  bei  Ottlotschin  und  bei  Schoppinitz-Sosnowice 
in  den  Jahren  1859/61  bewerkstelligt  worden.  Ebenso  wie  bald 
darauf  ein  Comit<^*  zur  Herstellung  einer  weiteren  Verbindung  in 
der  Lücke  zwischen  Ottlotschin  und  Schoppinitz  zusammen  trat, 
bildete  sich  gleichzeitig  auch  ein  solches  zur  Anstrebung  einer 
Linie  Danzig-Warschau  in  der  Lücke  zwischen  Ottlotschin  und 
Eydtkuhnen,  doch  ging  man  hier  vorsichtiger  zu  Werke  wie  dort, 
man  baute  erst,  als  auch  russischerseits  gebaut  wurde,  und  währeiul 
jene  Bahn,  die    Breslau- Warschauer,    noch  heute  vergebens  des 
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rnssiacben  ÄBSclilosaes  harrt  und  mangels  einer  solehen  eine  notli- 

leidende  Bahn  geworden  ist,  so  hat  sich  die  hier  zu  behandelnde 
;iiit  gesiniden  (inimllageu  zu  hoher  Wichtigkeit  entwickelt.  Mit 
1  uncüSt«ioii  vom  1.  Juni  1872  constituirt^  sich  zur  Erhaiiuiii:  drs 
preusHisclien  Theils  von  Maiietibum  V>is  an  ilic  riis>i>cln'  (Tieuze 
bei  Mlawka  eine  neue  Actien gesell sclialt  mit  einem  Anlagecajdral 
von  25  080UÜ0  Mk.  je  zur  Hälfte  in  St.-Actien  und  St.-Pr.-Actien. 
Der  Bau  begann  in  Anlehnung  an  die  prensaiscbe  Staat^bahnstrecke 
Danzig-Dirschan-Marienburg  im  Jahre  1874,  die  Eröffanng  der 
ersten  Theilstrecke  Marieuborg-Montowo  erfolgte  am  1.  Angnst  1876 
und  diejenige  der  ganzen  142,«?  km  langen  Linie  am  1.  September 
1877  bei  gleichzeitiger  Eröffnung  der  anschliessenden  mssischeTi 
Weicliselbahn  von  der  (grenze  über  Praga  (bei  Warschau)  nach 
Kowt'l  und  mit  Anschluss  weiter  bis  an  das  Sclnvar/c  Mef^r.  — 
Später  baute  mit  Concessi»»ii  von  16^5.5  die  < iesdlscliHtt  vuu  ilnvi 
Station  Zajonskowo  aus  eine  normalspurige  Secundärbahn  nördlich 
nach  der  8tadt  Lobau  in  Westpreussen,  weiche  in  eiuer  Länge  von 
6,85  km  18S4  dem  Verkehr  übergel)en  wurde.  Hierbei  war  seitens 
der  Stadt  Löbau  und  der  Adjacenten  das  Terrain  kostenlos  bei^gegeben 
und  ausserdem  ein  Zuschuss  von  155  000  Mk.  ä  fonds  perdu  gezahlt 
worden,  und  das  überdies  eiforderliche  Baucapital  konnte  die  Ge- 
sellschaft ans  disponiblen  Mitteln  bestreiten.  Anleihen  sind  bis 
jet/.t  noch  nicht  erforderlich  gewoi*den,  so  das«  sich  das  gesellschaft*- 
seilige  Anlagecapital  wie  Anfangs  so  noch  jetzt  ant  'Jö  «80  000  Alk. 
und  für  1  km  auf  171  1)71  iMk.  stellt.  An  Subventiom  n  hat  die 
(iesellschaft  einschliesslich  der  vorerwähnten  155  000  Mk.  den 
Betrag  von  7  182  374  Mk.  erhalten,  besonders  seitens  des  EeichiS 
zur  Legung  des  zweiten  Gleises 

Die  Bahn  durchzieht  eine  landwirthschaftlich  gut  entwickelte 
Gegend;  ihr  Lokalverkehr  wfirde  sie  aber  trotzdem  als  VoUbahn 
nicht  genttgend  alimentiren  können,  der  Hauptfactor  fllr  sie  ist 
vielmehr  die  rassische  Getreideausfuhr  nach  Deutschland  and  weiter 
von  Danzig  aus  zur  See  nach  Knglaud,  Belgien,  UoUand  und  Skan- 
dina\  i.  n.  Verkehr  und  Kentabilität  der  Bahn  ist  deshalb  besonders 
von  dem  jeweiliijen  Ausfall  (K  r  ( ietreideernt^  in  Russland  abhänsrig 
und  grossen  Srhw  ankuugeu  uiiit^rvvorfen,  so  da^s  wir  bti  die>er 
Bahn  ein  jähes  »Steigen  uinl  l:"aUeu  der  Dividenden  beobachten 
werden.  Nebenbei  spricht  allerdings  auch  die  preussische  und  die 
rassische  TarifpoUtik  mit,  welch  Letztere  besonders  seit  18ä<» 
durch  Bevorzugung  des  grossen  Hafenplataces  Odessa  am  Schwanen 
Meer  und  der  russischen  Ostseehäfen  den  Verkehr  auf  der  Marienborg- 
Mlawkaer  Eisenbahn  beeinträchtigt  hat.   In  den  hier  zum  Bericht 
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gezog^eiien  elf  Jahren  1878  bis  einschliesslich  1888  hat  der  Giuer- 
verkehr  zwischen  224  813  Tonnen  Frachten  mit  992  789  Mk. 
Transpoiteiunabmein  1880  und  544318  Tonnen  bezw.  2  312 158  Mk. 
in  1882  geschwankt,  and  der  Personenverkehr,  welcher  finanziell 
dem  Ersteren  geg^enüber  verschwindet,  sich  zwischen  203  991  Per- 
sonen mit  236  216  Mk.  Fahrgeldeinnabme  in  1888  und  241 493  Per- 
sonen in  1879  hezw.  301  724  Mk.  in  1888  bewegt.  Dieser  ist 
seit  1884  von  Jahr  zn  Jahr  ziiriiekge^angen,  was  anf  den  Ansban 
des  Staatsbai mnetzes  in  den  i'nivinzen  Ost-  und  \\  estpi  enssen 
znrück  zu  füln  en  ist.  Den  Einnahmen  nm  dem  « Üiterveikdir 
entsprechend  Vw^en  die  (yreu/.en  der  (Tesarnuithrniioeiruiahme  in 
den  Jahren  1880  und  1882  mit  1509  970  Mk.  bezw.  2  828  492  Mk. 
Die  Betriebsausgaben  haben  sich  bisher  stets  sein*  günstig  gestaltet, 
indem  sie  im  Durchschnitt  nur  44Vs7o  Bnittoeinnahroe  absor- 
bdrt  haben,  wobei  die  Grenzen  zwischen  36,?  7o  «nd  50,3  %  liegen. 
Bei  einer  statntenmässigen  Yoi-zngsdividende  von  '>  *y„  an  die  St.- 
Pr.-Actien  stellten  sich  die  Dividenden  für  die  einzelnen  Jahre, 
wie  folgt: 

pro  1H78  IH7U  1880  18SI  1882  lsfs;{  KnsI  iHKt  188n  1887  1888 
St.-Actien  O.io  0,i<>  0,25  .l.io  (>  2  0,66  U.sa  0,ü  l  3% 
St-Pr.-Äctleo    5       5       5       5       5      5       5       5      5       5  5% 

im  Durchschnitt  für  die  St.-Actien  l,«ii7o  und  für  die  St.-Pr.- 
Actien  ö^o- 

Seit  dem  1.  April  isHs  Ijat  die  preussisclie  Staatsbahnver- 
waltnng,  dei'en  Linien  von  Alienstein  und  von  Graudenz  auf  Station 
Soldau  in  die  Marien burg-Mlawkaer  Bahn  einfallen,  behufs  Durch- 
fölming  ihrer  Zfige  bis  zur  ruHsischen  Grenze  die  13  km  lange 
Strecke  Soldaa-Iilowo- russische  Grenze  in  Mitbenutzung  ge- 
nommen. Die  hiei*für  an  die  Gesellschaft  zn  zahlende  Entschädigung 
besteht  in  einem  Beitrage  zur  Veransung  des  Anlagecapitals  der 
zu  geiiieiiisanier  Ikniit/iing  hergegebenen  Bahnobjecte  und  in  einem 
je  nacli  der  Zugfretjuenz  festzusetzenden  i^eitrage  zu  deu  Uiiter- 
haltüiigs-  und  Verwaltun^skostiii.  Die  Hohe  der  Entschädigung 
ist  hiernach  variabel,  wird  von  der  Gesellschaft  aber  auf  lund 
200  000  Mk.  pro  anno  veranschlagt.  —  AU  historisclie  Notiz 
bleibt  hier  noch  zu  erwähnen,  dass  188()  der  preusslsche  Staat 
die  Bahn  für  sich  käuflich  zn  erwerben  beabsichtigte  nnd  hierbei 
eine  Gapilalabfindnng  von  1500  Mk  in  $72  procentigen  Gonsols  fttr 
4200  Mk.  St.-Actien  und  von  4500  Mk.  in  gleichen  Staatspapieren 
för  4200  Mk.  St.-Pr.-Actien  bot,  was  betreffs  der  St.-Actien  einer 
Keule  voll  I'/4^.o  St.-Pi'.-Actien  einer  solchen  von 

3Vi%  entspricht.  Die  tiesellschaft  konnte  und  miisste  diese  Oüerte 
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<len  bishehgen  Ergebnissen  gegenüber  abiehneiiy  denn  lässt  m&R 
den  im  prenssisclien  Eisenbahngeeetz  von  188a  zur  Taxümng  dtt 
Werthee  der  Bisenbabnuntemehmongen  als  Nonn  aafgesteUten  Zeit- 
raum von  5  Jabren  gelten,  so  ergiebt  aich  Ar  die  St.-Pr.-Actieii 
eine  Rente  von  5%  und  l&r  die  St.-Actien  von  27^  7o*  Hienif 
wurden  die  Verhandlungen  gänzlich  abgebrochen. 

Das  Vermögen  der  Gesellachaftsluuds  stellte  sich  ult  188S 
wie  loliit:  Knit'iuTuni^öluuds  I  688  170  Mk.,  Erneneniiiirsfonds  II 
sy  77u  Jdk.,  Keservelonds  T  'Ul  780  Mk..  Kesiei  vefonds  Ii  iBilaTiz-) 
106  1  "io  iMk.  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Geschäftsjahr  18^^ 
wies  folgende  Betriebsergebnisse  auf :  Es  wurden  202  yy  l  Personen 
lind  539  278  Tonnen  Frachten  befördert  und  hierför  236  216  Mk., 
bezw.  1 825  478  Mk.,  im  Ganzen  aber  2  390  658  Hk.  vereinnahmt 
Die  Betriebsaasgaben  erforderten  1028  483  Mk.,  so  dass  ein 
Betriebsttberscbnss  von  1362175  Mk.  verblieb.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkebrs  waren  596  Beamte  nnd  Arbeiter,  23  Locomotiven, 
23  Personen-  und  549  Lastwagen  voriianden. 

Stituten,  CtMettion,  GatoMfUlehM.  Der  Site  dor  QeseUschtft  ist  Duuigi 
die  Bepriaentuiteii  denelbon  lind  der  AufncJitmth  imd  die  Diiectioii ;  das  Ge^ 
sefanftsjelir  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapitalvlt.  1890: 
12810000  Hk.  St.-Aetien  und  12810000  Mk.  St-Pt.-Actleii,  beide  in  Stttckcn 
&  600  Kk.  Jede  Actie  beider  Sorten  1  Stimme  okne  Beachrlnkung;  ordentlidK 
« Jeneralversauinihui^  jährlich  einmal  in  der  ersten  Hälfte  de«  Jahres.  An  Drri- 
dt  mit  erlialten  zunSdi-t  die  St.-l*r.-Actien  0'%  J«it  Kecht  auf  Nathzahlong. 
hierauf  die  St.-Actien  Iiis  zu  6-/3%,  Kest  unter  beide  Actiensorten  ^^leichniissig 
pro  rata  der  Bfrrai^e  Dividendenzahlung  spate.steu»  vom  1.  .luli  ab;  Verj. 
4  Jahre  nach  Ablaut  des  Kalenderjahres  ihrer  Ft.  Bei  etwaiger  AufIfiftnnE:  dtr 
Gesellschaft  sind  die  St.-Pr.-Actien  vor  den  St.-Actien  voll  zu  belritdigen.  — 
Zahl  st  eilen:  Die  GeaaUschaftakaMe  in  Danzig  und  die  Diaoonto^eeUaeliaft  h 
Beilin.  ^  Obligatoriache  Pnblicationiorgane:  Der  Dentache  Bafr haanaejgg 
and  die  BwuHf^er  Zeitong.  —  Dotirnng  der  Fonds:  Ernenenugalbnda  Isuli 
Regnlati?,  Reaenrefonda  I  mit  Vi«%  dea  Anlai^pitala,  anfinsammeln  aaf 
SfiOOGO  Mk..  (Bilanz-)  Beservefonda  II  mit  Vlo  dea  Beingewinns.  aufeusammdn 
aof  10 Vo  dea  Aetieneapitale*  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Nach  den  aUfe* 
meinen  ]>reM<«'<5<'chen  Eisepbahngesetzen.  —  Börse:  St.-.\ctien  in  Augsburg, 
Berlin,  Breslau,  Dresden,  Frankfurt  n.  M.,  Hamburg'  und  Leipzi;^,  Cours 
ult.  18Ü(»:  M'>Vo-  >t.  rr.-Actien  in  Berlin  und  Leipzig.  Cuurs  ult.  imO:  1097a. 
—  Dividi  n.lt  \n  u  Rt.-Actien  V3%,  St.-Pr.-Actien  ö  7o- 

Geographie.  Die  Baku  liegt  in  den  Provinzen  West-  und  Ostpreussen  io 
dem  hier  Ton  der  prenaaiachen  Seenplatte  gekrönten  norddentachen  Tieflaada. 
Sie  fuhrt  awiachen  sahlieichen  Seen  hindurch,  hat  aber  neoneaswertlie  Gewiaier 
nicht  XU  überschreiten.  Die  Stammhahn  ist  142,«  km  lang.  Sie  beginnt  in 
Marienbnrg  auf  eigenem  Bahnhofe,  welcher  jedoch  mit  dem  OatbahnlMtfe  der 
Staatsbalinverwaltung  in  unmittelbarem  Oleiseanachliiss  .steht,  führt  bei  sfldCst- 
lieber  Bicbtunp-  üb*  r  Riesenburg  und  Rosenberg,  schneidet  bei  Deutsch  Eylau  die 
Siaatsbahnliaie  Thorn-Insterburg,  ent.scndet  bt-i  Zajonskowo  eine  Zweigbahn 
nördlich  nach  der  Stadt  LGbau,  sehneidet  bei  Soldau  die  Staatabahaliiie 
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Graiulenz-Soldau-AUenstein  und  findet  auf  der  rusmschen  Grenze  zwischen  Illowo 
und  Mlawka  in  der  russischeu  Weichselbahu  Fortsetzung  zunächst  nach 
Wanduin.  Sie  ist  dnrdiweg  doppelgleisig  und  bat  eine  Maxusalsteigung 
von  1:200. 

IMe  Zweigbahn  nacb  LOban  ist  6^»  km  lang,  hat  nOTdliehe  Richtongt  ist 
als  iiurmalspurige  Secondärbahn  gebaut,  bat  eine  Maximalstetgimg  Ton  1 : 75  nnd 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  S  Ißnnten  pro  1  km  betrieben. 


Zweigbahn 

des  Mechermcher  Bergw^ks-Actlen-Vereiiis. 

Geschichte.  Der  Name  dieser  Balm  moclite  venmitheii  lassen, 
dass  sie  nur  ein  dem  iunt  ren  Verkelir  der  gedacliten  Berf^werks- 
anlaget)  dienendes  Ansclilussgleis  sei,  indes  ist  dies  nicht  der 
Fall,  vielmebr  dient  die  Bahn  auch  dem  üttentlichen  Persouen-  und 
Güterverkehr.  —  Bei-eits  1856  wurden  in  dem  Mecheraicher  Berg- 
i'evier  zur  VerbindoDg  der  einzelnen  Werke  untereinander  normal* 
spunge  Schienenwege  als  GrubenlMlinen  angelegt  nnd  zunächst 
mit  Pferden,  von  1860  ab  jedoch  mit  Locomotiven  betrieben. 
Unterm  20.  Juni  1865  erhielt  aber  der  Mechemicher  Bergwerks- 
actienverein  die  Allerhöchste  Concession  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  vuu  der  (^nibe  Meinerzliafrener  Bleiberg  nach  der 
Station  Mechernich  der  {Strecke  Kuskirchen-Call  der  damaligen 
Kheini^sehen  Privateisenbalni,  und  am  22.  April  1808  wurde  diese 
Linie  für  den  Güterverkehr  in  Benutzung  genommen.  Unterm 
12.  Juni  1875  erfolgte  die  Eintührung  des  Pei-sonenverkehrs,  und 
nach  and  nach  ist  die  Bahn  bis  ult.  1888  auf  eine  Ausdehnung 
von  24,S9  km  erweitert  woi'den.  Die  Bahn  dient  neben  der  Be- 
ftrdemng  der  eigenen  Arbeiter  und  Frachten  des  Bergwerkvereins 
dem  Öffentlichen  Verkehr  zwischen  der  Station  Mechernich  nnd  der 
Grube  Bisa,  welche  nicht  zu  den  Werksanlagen  des  Mechemicher 
Vereins  g^eliört.  Eine  genaue  Verkehrsstatistik  wird  nicht  geführt, 
doch  stellte  sich  der  Durchschiiitf  der  letzten  lunf  Jahre  18B4  bis 
1888  auf  jährlich  147  150  Persuneu  und  oUl  470  000  kg  Frachten. 
Auch  die  Einnahmen  der  Bahn  erscheinen  nicht  geti-ennt  zu  Buch, 
sonst  würden  dieselben  den  Transportmengen  nach  namhafte  Be- 
träge und  eine  g^te  Bentabilität  der  Bahnanlagen  erkennen  lassen. 
Andererseits  werden  auch  die  Betriebs-  and  Unterhaltungskosten 
nicht  besonders  zn  Lasten  der  Bahn,  sondern  bei  den  verschiedenen 
Ausgabetiteln  der  Bergwerksanlagen  in  Rechnung  gestellt.  Dagegen 
sind  die  Anlagekosten  der  Bahn  und  die  Betriebsmittel  mit  7  Loco- 
motiven, 7  Personen-  und  09  Lastwagen  ult.  18B8  mit  720  882  Wu 
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bezw.  mit  205 148  Mk.  =:  925  580  Hk.  besoodm  vemdmet  Die 
Hanptseite  des  Verkehrs  bilden  selbstredend  die  Frachttransporte, 
wobei  als  Hauptartikel  in  Versand  Glasorerze^  Blei,  Kies  nnd  Sand, 
in  i  Impfani?  aber  Ei-ze,  Kohlen,  Coaks,  iiUsenschlacken,  Biisen,  Stahl 

und  Steine  erscheinen. 

Geschäftliches.  Die  Buhn  bildet  ciuen  VeruiügeusbestAudtiieil  de»  Mecher- 
uicher  Bergwerkä- ActieoTereins,  und  so  sind  für  diese  bemmdere  Actien  oder 
ObligaüoDen  nicht  aosf^efreben. 

QeograpMe.  Die  fiahn  lieft  auf  der  Hohen  Eifel  nnd  gehört  der  poli- 
tischen Eintheilong  nach  der  prenssischen  RheinproTins  an.  Sie  nmspannt  das 
sfldnstlich  der  Station  Mechernich  iler  jetzt  iinus^ischen  Staatsbabnlinie  Eu^ 
kirchen-Call  gelegpene  lant^^rpstrerktH  Benrn  vit  r  des  Mechemiober  Bt^rgirerks- 
vereins  in  zwei  paialklon  Linien  un«l  ist,  jeilocb  mir  in  einem  Strang^.  an  die 
vuru<^nannte  Station  unniitttlbar  aiiij«»s(lilosson.  Die  .Stationen  H?n4  Jlechemich. 
f^.:n  lireviiT.  lih  iliiiite,  S.  liafsbriir,  Viiirinia  nnd  Jfisa.  Die  Balm  i>t  al*  nonnal- 
■^IturijLre  Vollbahn  ir^^baut  un<l  wird  nach  einem  besonderen  Poliztirtgltineut  be- 
trieben. Die  Maximalst eiguuji  betragt  1  :  40  nnd  die  Fahrjreschwiudigkeit  bei 
den  ßfltersQgen  2'/s  Minuten,  hei  den  Personenzügen  aber  4  Minnten  pro  1  bs. 
Die  Letsteren  werden  mit  Kflcktucht  auf  die  starken  SteigUDKen  «wischen  Bsdi- 
revier  und  Virginia  bergan  geschoben,  anrh  niftsseu  bei  diesen  simutliebe 
Wagen  nnd  bei  den  OfltersAgen  je  der  zweite  Wagen  liediente  Brenuea 
haben. 

Meckleiiburf^isehe  Friedrich-Franz  Ei^eubahu. 

(Nach  Absclilnss  des  zweiten  Theils  di«-sesi  Werkf  >  käiiflicb  in  den  Hesita  de» 

< Jro.isberzogtliniii><  Mecklenbnrir-Schwerin  niiergeganiren. ) 

Wie  am  Sehlnss  der  Aldiandliing  über  die  frühere  (Trossberzni: Ii«  be  Friedricb- 
Friuiz-Hnbii  ;uif  Seit«-  H:<H  :niL"^ei5»'?ien  i-t.  war  der  in  land''>lierrli«  liem  Bf>^itz 
Sr.  K '  Iii::  lieben  Holieit  des  ( i lu-slji  iv. vun  Meeklenbiir^-S^  liu  i  rin  lietiridli,  hf 
HahnLuuijiiex,  welcher  siininitlit  he  damals  in  den  beiden  tirusslierioKthüniern 
Mecklenburg  gelegenen  Ki-senbabiun  mit  Ausnahme  der  Tbeilstrecke  der  Berlin« 
Hamburger  fiahn  nmfasitte,  mittels  Vertrages  Tom  2.  April  1873  an  ein  ConssT' 
tium  Ton  Bankinstituten  kftuflich  Übergegangen  und  hatte  dieses  dem  Vertrage 
entsprechend  eine  Artiengesellsrhaft  unter  obigem  Namen  aur  Uebemahme  des 
Eigenthnnis  nnd  Betriebes  der  in  Rede  stehenden  Bahnen  gebildet.  Die  Gesell- 
schaft wurde  am  1.  Januar  1H74  in  ihren  lUsit/.  eingewiesen,  doch  war  4er 
Betrieb  der  Bahn«  n  bereits  vom  1.  Januar  1873  an  für  Rechnung  jener  i'efnbrt 
Worden.  Das  gesellschaftsseitige  .Anlagecapital  belief  sieb  auf  13  5(10  (KK)  Mk. 
in  Ht.  Aef i«  n,  wi  IcIt?  sie  als  Kaufpreis  an  das  vorerwähnte  i  «in^urtinm  an*- 
händi;:te,  während  di»  ses  wiederum  der  <i<'sellschaft  zur  Bilduiiir  dtr  Ke>er\t- 
und  Krn(iierunii>t'<inds  oOOOOOO  Mk.  haar  lilierwie.s.  .\usseidtiu  aber  war  die 
Gesellschaft  mit  einer  au  die  landesherrliche  Keuterei  auf  die  Dauer  tob 
6i  Jahren  aahlbaren  Annuität  von  960  ODO  Mk.  belastet,  indem  sie  an  Stelle  des 
Consurtiums  in  diese  Zahlungsrerbiudlichkeit  eingetreten  war.  Diese  Annnitit 
repräsentirte  einen  Capitalwerth  von  19  200  000  Mk.,  so  dass  die  Belastung  des 
Unternehmens  fHr  die  Gesellschaft  32700  000  Mk.  betrog,  wfthrend  das  fttr  die 
Bahnen  wirklirb  auf::ewendete  Bancapital  per  1.  Januar  1873  .sich  anf 
42450^7  Mk.  belief.   Das  NeU  umlhsate  bei  Uebenahme  die  Linie  Ldbeck- 
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KleiiieB-Bfltsow-Ottstfow-Neulnraiidenliinrg'prensusche  Grense  gegeu  Stettin  und 
die  SU  dieier  «Is  Zweigbahnen  erscheinenden  Strecken  Kleinen  -  Hagenow, 
Kleinen-Wismar  nnd  Bfltxow-Rostock  mit  ansaromen  820,«»  km.  In  diesem  Nets 
heherrschte  die  Gesellschaft  den  ganaen  Verkehr  der  beiden  Grossherzogthiimer, 
Iberliess  aber  den  weiteren  Ausbau  »1f  s-rlben  zum  gr?'*-rfn  TbeU  anderen 
Untemehmern.  Anf  diese  Weii»e  entstanden  ilir  nllerdingä  k«Mteulos  versdiiedene 
neue  Zufulirweire,  andfrf-rjjeits  aber  auch  schwere  ronrnrniizfu.  Zu  den 
Ersteren  -ind  nur  die  lss2  rrr.ffnftc  rJii<fr-f«-Pltu!«»r  Ki^ciili-jhn  )in<l  die  1884 
eröffneten  tTnoipn-Tet<-]-ou>  r  mnl  Nciiltran'Ifnlun  - - 1 "i  i- fil.ui<icr  Kiseiibahnen  zu 
rechnen,  während  Wisiuiar-K.isKHk.  \(  u-tr»  .,ii»t  uhühI*"  nnd  W  ismar-Karow, 

welche  Bahnen  1883  bezw.  188Ü  und  1888  dem  \  erkehr  übergeben  wurden, 
ihr  schaffe  Ctmcorrma  erbrachten.  Die  im  Sfiden  Mecklenburgs  gelegenen  1880 
besw*  1885  erSflheten  Bahnen  Parchim*Ludwigslu«t  nnd  l'archini  Nenbrandenburg 
fallen  hierbei  weniger  in  die  Wagschale.  —  Die  eigene  Bautbfitigkeit  der  hier 
in  Bede  stehenden  GeaeUschafk  erstreckter  sich  auf  die  mit  (.'onces«lon  von  1879 
hergestellte  nnd  in  deni.selben  Jahre  erörtnetf  'J'^  i  km  lanire  n"i  ini«ls]iur!i:«'  Se- 
candArbahn  von  der  Statiun  Malchin  ^südlich  nach  der  Stadt  Waren,  auf  die  1887 
concessionirte  und  eröffnete  11. hc  km  lanire  \"<)Ili>a}iii>inMke  von  d-rNfr-Jw  iv>rd- 
.westlich  nach  Scbwaan  /.nv  Altscbneitlmtir  df  -  \\"!iikt  I  •  !  cj  Biir/ow  in  liirhruiig 
auf  R«»-rni  k  und  auf  «lir  IssT  conce->i' iiii nn>l  Is^^    i  .it^nf'tr  km  lanjie 

nuruialspurij^e  Secundarbuhu  von  Schvvtiiii  siidö.^tlirii  nach  (  rivit/.  Ferner  er- 
hielt die  Gesellschaft  1888  die  (  once.H.siuu  zu  eintr  VulUnihu  von  Hulthtisen 
(aUdtich  vim  Mwerin)  Uber  Lndwigslaat  nach  Dömitz  (Station  der  ]>reus»ischen 
StaatsbahnUnie  Wittenberge-Lfinebnrg)  und  J889  au  einer  normalspurigen  Se- 
cmidärbahn  ans  der  eben  genannten  Nenbanlinie  von  MalUss  westlich  nach 
LUbtheoi.  Während  der  Selbstständigkeit  der  Bahn  wurden  hiervon  jedoch  nur 
die  Theilstrecken  HoUhusen-I.udwi^^slust  imd  DöniitZ'Malliss-Lübtbeen  mit  au- 
sammen  62,«  km  dem  Betriebe  ilberif«'beii,  wÄhrend  die  Erüftiiung  der  20.. •!  km 
langen  Zwij^chenstrecke  Ludwigslu^t-Malliss  erst  nach  Ver-itaaflicbuiiir  der  Hahn 
erfolL-^te.  Zu  diesen  Neubauten  hatte  iVw  ("iesellsrhafr  1hk4  den  a!r»'ii  e-leiobbe- 
rechligte  St.-Articn  im  Betragt'  V"ii  'iToiMKiO  Mk.  au-^Lr-iirlim  und  mir  Privileg 
von  1888  fine  3',  2 1''"»  •  "''i-''^  Anleihe  von  äuüunuu  Mk.  aiilj^iuuuiiiitn.  Au.-sfer- 
dem  hatte  sie  zur  Au.<»liiiiiiuig  die.ser  Neubauten  Landej<l»eihülfon  im  Betrage  von 
1481440  Mk.  nnd  Ton  besonderen  Interesseuten  Subventionen  ä  fonds  perdu  in 
Höhe  von  860000  Mk.  erhalten.  Das  gesellschaftsseltige  Anlagecapital  stellte 
deb  nach  Vorstehendem,  abgesehen  von  der  Annuität,  auf  16200  000  Hk. 
St.-Aetien  nnd  5000000  Mk,  S'/sprocentigir  Pr.-Obligationen,  die  Gesammtlänge 
der  im  Betrieb  befindlichen  Strecken  aber  auf  447,n  km. 

Der  bei  Uebemabme  der  Bahn  durch  die  neue  Gesellschaft  bereits  ent« 

wi.  kt  lte  Verkehr  nahm  immer  mehr  zu.  so  da<s  bei  der  nur  j^r  ringen  Belastung 
des  Unternehmens  mit  ursitrünglieh  101  W4  ^Ik.  pro  l  km  die  Bentabilität  sich 
»ehr  ptlnstig  gestaltete  und  dementsprechend  die  Dividenden  von  in  1873 
bis  auf  i>,«Vo  in  ^'^^  «ticL-^en.  Seitdem  gingen  sie  aber  in  Fol^re  Erhöhung  des 
Actiencapitals  um  2  7fH)(KJU  Mk.  fmit  Dividendengenuss  von  issö  an)  sowie 
ilurch  Erüttnung  der  ton«  uri »  n/ljühuen  bis  auf  5.9%  in  1887  hi-rab,  ti  iLicht«*n 
in  1888  aber  wieder  6,»ö  7o-  Hierbri  schwanktt  ii  die  Betrit  bsansi^aben  zwischeu 
43%  nnd  68%  der  Bmttoeinuahme  mit  einem  Durchsciuiitt  v.ui  i8%  die.^er. 
Für  die  eiDiehien  Jahre  stellten  sich  die  Dividenden,  wie  folgt: 

pro  1878      1874      1875      187ß      1877      1878      l.s7i»  1880 
ß        6,«        7  7         7         7         7  7,B.."/ü 
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pro  \m      1982      18HH      1H84      1886      1886      1887  1886 
""^        H.fto       9,w  7,T»        6         5^  6,«»*/« 

im  Darchsoliiiitt  7,i«'\.. 

An»  1.  März  ISIH)  ist  die  H.iliii  W\       i' h/eitiger  Auflösung  der  (Jese-ll- 
schaf't   mit  Ix-rhrnnig-  per  1.  Januar  I^n!»  käuflich  in  KiL^PTithiim  nnd  Betrieb 
iU's  Gro«is)iei/..'L'tliiniis  Mefklenburjf-Sdtwt  riii  ül)t  ri:ri:.iii-.  ii  (<  ti.  >eire  i'üA  n 
I>er  Kaul]ir«     .stellte  sich  Lierbei  pro  Actie  k  ö«mi  ilk.  aul  .sOU  Mk  in  S^  sprv- 
centigen  tunsols  loit  Zinsgenuaa  vom  1.  Januar  ab  biw.  pro  Actie 

ä  1000  Hk.  anf  1600  Uk.  in  «Idcheii  Consoli,  im  G«ius«ii  il«o  für  16  200  000  Mk 
8t.*AcÜeii  auf  25920000  Mk.  in  8Vt  procentigen  Contob.  HIeisa  kaneii  moA 
di«  SVi  procentigM  Pr.-OlUgatloiieii  Im  Betrage  toh  5000000  Mk.,  welche  per 
1.  Juli  1880  zur  Ei&lftiung  gegen  baar  odn  Oontole  gekQndigt  worden  iIbI. 
An  Fonds  fielen  dem  Staat  2452842  )Ik.  zu.  Di«?  Frist  mm  Ümtaaeck 
der  Actien  läuft  am  28,  P«braar  1891  ah.  Die  bis  dahin  ri  I  r  umge* 
f;nif<«hten  Actien  erhaUfn  nnr  noch  -l'-n  I.i.|ni(l:\tiivii>]irri.s  wn  TT'i  Mk  pru 
r»(tü  Mk.  b.  5^w  V  T!  ir>:,0  3Ik.  pro  KnK)  .Mk.  Merkh-nbiirrKch«'  Friecürich-Fna» 
Kisenbahnpupier«  i^iebt  e»  biernach  nicbt  mehr  im  Vvrkebr« 


Mecklenbnmsche  8Hdbahu. 

(Parchim-Neubrandenburg.) 

Getcbiclite.  Wie  wir  bei  der  historischen  Kntwiekeliing  des 
Kisenhahiiwesens  im  Grossherzogthnm  M6cklenbui*g- Schwerin  auf 
Seite  75  u.  flf.  bereits  dargelegt  haben,  sind  Dank  der  seitens  der 
grossherzoglicben  Regienmg  im  Jahre  1879  aufgestellten  Normativ- 
bestinunuiigeii  Aber  die  Bewilligung  von  LandesbeihfMfen  zara  Bas 
von  Neben-  und  Secundärbahiioii  »inem'its  und  in  Folge  der  Un- 
tliätigkeit  (liT  damaligen  MtM'kleiiburgischeu  Friedrich-Franz-Eisen- 
bahngesellschal t  betreffs  Ausbaues  des  mecklenburgischen  Bahn- 
Uetzes  andererseits  in  neuerer  Zeit  zahlreiche  Eisenbahn-Actieii- 
geseilsühaften  in  Mecklenburg  entstanden.  Zu  diesen  gehört  aach 
die  hier  zn  behandelnde  Bahn.  Zur  .Ausführung  dieser  Linie  in 
Fortaetxnng  der  Parchim-Lndwigslnster  Eisenbahn  nach  Osten  bildete 
sich  1883  ans  den  tnteressirten  Stadtgemeinden  Parchim,  LAte, 
Wai*en,  Fenzlin  und  Neubrandenburg  in  Verbindung  mit  der  Mord* 
deutschen  Bank  in  Hamburg  und  der  Lokaleisenbahn-BetiiebsgeseU- 
Schaft  ebenda  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen.  Dieselbe 
erhielt  unterm  20.  Juli  bezw.  *i.  August  1883  seitens  der  betheiligten 
Staaten  Mecklenburg  -  Sc  hwerin  und  -Strelitz  die  Concession  zur 
AusUiluung  genannt«  r  Linie  als  normalspurige  Secnndärbahu.  Da» 
gesellschaf Inseitige  Anlagecapital  wurde  auf  ll^uuuo  Mk.  in 
bt.-Actien  Lit.  A  und  auf  3  500  000  Mk.  Pi\-St.-Actien  festgesetzt, 
wozu  noch  die  Landesbeihülfe  von  ursprünglich  t  '^20  000  Mk.  und 
in  1888  noch  eine  Erhöhung  dieser  um  8000  Mk.  kam,  fttr  welche 
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beide  Summen  der  Kegieining  St.-Actien  Lit.  B  ausgefertigt  worden 
sind,  und  es  beläuft  sich  somit  alt.  1888  das  Gesammtaulagecapital 
auf  6  008000  Mk.  Mit  Baabeginn  im  Sommer  1883  erfolgte  die 
£röffnimg  der  116,46  km  langen  Bahn  für  den  Gesammtverkehr  am 
28.  Janiuur  1885.  Die  kilometriache  Belastong  stellt  sich  somit 
auf  61 50*a  Mk.  —  Der  Betrieb  war  nr^rOngüch  der  Lokaleisen- 
bahn-BetriebsgeaeUschalt  in  Hamburg  pachtweise  Überlassen  worden, 
doch  trat  lant  Vertrag  vom  15.  Juli  1884  der  Eisenbahnnntemehmer 
Bachstein  in  Berlin  in  diesen  Betriebsverti*ag  ein,  so  dass  dieser 
bereits  von  Eröffnung  au  den  Betrieb  besorgt.  Dieser  Betriebs- 
.  vertrag  läuft  zunächst  auf  15  Jahre  bis  einschliesslich  1899  und 
gipfelt  bei  procentueilei  iheihing  der  Brntioeiunahme  darin,  dass 
der  Betriebsfiihrer  60  7o  und  die  Eigeuthümerin  40%  derselben 
erhält,  doch  hat  der  Ei-stere  mindestens  3600  Mk.  pro  1  km  und 
demnach  im  Ganzen  419256  Mk.  zu  beansprucheo,  ehe  auf  die 
Eigenfhflmerin  Ikberhaupt  etwas  von  der  Bruttoeinnahme  entfiült, 
and  soweit  die  Gesammtbmttoeinnahme  eines  Jahres  diese  Stich- 
summe  nicht  erreicht,  hat  die  Eigenthttmerin  die  Fehlbeträge  hieran 
aus  ihren  40%  ^^^^  späteren  Jahre  an  den  Betriebspächter  nach- 
zuzahlen, so  dass  sie  selbst  erst  dann  in  eine  Theilung  der  Brutto- 
einnalmie  eintritt,  wenn  diese  rückständigen  Summen  völlig  beglichen 
Bind.  Sämnitliche  Betriebsausgaben  fallen  dem  Betriebsp&chter  zur 
Last,  dit^  I  »()tining  der  statntenniässigen  Fonds  dagegen  ist  Sache 
der  Eigeuthümerin.  —  Unbekümmert  um  den  Betriebs  vertrag  und 
seine  finanziellen  Ergebnisse  sind  den  Pr  •St.-Actien  seitens  dei* 
Emifisionsbankhäuser  Norddeutsche  Bank  in  Hamburg,  von  Erlanger 
&  Sdhne  in  Frankfurt  a.  M.  sowie  Qebrttder  Bethmann  ebenda  bis 
ult.  1890:  47o  f^B^  Zinsen  und  den  St.-Actien  Lit.  A  seitens  dei* 
Lokaleisenbahn -BetriebsgeseUschaft  in  Hamburg  bis  nlt.  1899: . 
8  7o  f<BSte  Zinsen  garantirt.  Letztere  Garantie  giUndet  sich  auf 
den  ursprünglichen  Betriebsvertrag,  ist  aber  dieser  G^esellschaft 
trotz  Rücktritts  vom  Betriebsvei  Uage  zu  Lasten  verblieben,  dagegen 
erhält  sie  für  die  Dauer  des  Betriebsvertrages,  also  gleichfalls  bis 
1899.  von  (It'iii  iit  uen  Pächter  als  Deckung  fiu*  diese  ZinN^Arauf 
und  als  Abstandsgeld  für  Rücktritt  vom  Betriebsvertrage  eine  jähr- 
liche Pauschalsumme  von  65  750  Mk.  —  Nach  dem  Charakter  des 
Betriebsverlmges  ist  die  Eigeuthümerin  also  nur  bei  den  Brutto- 
einnahmen interessirty  während  der  Betriebspächter  Bachstein  mit 
den  Betriebsausgaben  und  mit  der  jährlichen  Abfindungssumme  an 
die  Hambniger  Gesellschaft  zu  rechnen  hat. 

Trotas  der  beträchtlichen  Länge  der  Bahn  und  trotz  des  ihi- 
zufallenden  Durchgangsverkehrs  von  der  Parchim-Ludwigsluster  auf 
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die  NeubrÄfidenbiir^-Friedländer  Eisenbahn  ist  dieselbe  doch  immer 

nur  als  Lokalh  ilni  zu  erachten,  und  da  ihr  Vorkehr  sich  wesentlich 
nur  mit'  Liinlvv irthschaft   iiikI  Viehzucht   sowie  nnf  klciiure  (>rt- 
schatteii  <irii!i(let,  so  ist  die  «lem  B»'ni<  )»s\ rrlrage  als  Miniuuun  zn 
ü'  lej^te  kilonit'f risclie  Bruttoeinnahme  von  .3600  Mk.  «iue 
immerhin  hohe  Forderung  und  in  keinem  der  hier  zu  Bericht  ge- 
zogenen Betriebsjahre  lHHr>  88  erreicht  worden,  vielmehr  ist  sie  in 
dieser  Zeit  trotz  allj&hrlichen  Steigen«  von  2307  Mk.  erst  bis  anf 
3033  Mk.  angewachsen,  und  es  ergiebt  sich  hieraus  bis  ult.  1888 
sdffeimässig  eine  Sebald  der  Eiseubahngesellschaft  an  den  Betriebs* 
Uftchter  in  Höhe  von  427 157  Mk.,  welche  nach  Iiage  der  Ver- 
hältnisse vorlänüg  noch  weit-er  wachsen  dürfte  und  bis  nlt.  1889 
in  Wirklichkt'it  auch  bereits  auf  4^  !  807  Mk.  gestielten  ist.  —  Wa» 
nun  die  Vet  kelirs^^ntwickelung  betrittt,  so  ist  der  Personenverkehr 
von   1-Js  ".sf}  IVisMin  ii  und   l.'»r>217  .Mk.    lOinitalnnf  in   18??>5  all- 
jahrlich  und  im  t»arr/5en  bis  aiit  löt;       Personen  bezw.  Kil  215  Mk.. 
der  Güterverkehr  vou  .mjöh*»  Tonnen  und  l<>2  .^i7  Mk.  Transport- 
einnahme auf  Tonnen  bezw.  17.')  012  Mk.  und  die  Uesammtr 
brattoeinnahme  von  2ri8  87a  Mk.  auf  353  260  Mk.  gestiegen,  Letztere 
ist  somit  noch  im  besten  Jahre  um  65  996  Mk.  hinter  der  verein- 
halten  Stichsumme  Kurückgeblieben  und  daher  stets  ganz  dem 
Betriebspftcliter  zugefallen.  —  Aber  auch  für  diesen  sind  nach  Ab- 
zug der  augeblichen  Betriebsansgaben,  welche  sich  snlfemiissig 
zwischen  217  2;U  Mk.  in  1HS5  und  2<;4  120  Mk.  in  1880,  im  Ver- 
liiilliiisö  zu  (U:n  l''iiinalnnen  aber  zwi.NcluM»  02,v'i  7o  ^'^^^ 
S4,.M       iii   iMSi;  bew  ;:t   mui  im  Durchschnitt  77.  n*v/„  betragen 
haben,  lu  den  drei  »mmimi  .Jalircii  Lr(Mii!;^ere  Bt-i !irl»siiber>rhn'<se 
verblieben,  als  er  selbst  vertragsgcHia.ss  hu  die  Hamburger  l^uiebs- 
.  gesellscjuift  zu  zahlen  hat,  das  Jahr  lH8s  jcduch  erbrachte  ihm 
bereits  einen  Keiugewiun.   Ausserdem  steht  ihm  conform  obiger 
Berechnmig  aus  dem  Betriebe  der  vei^ngenen  Jahre  der  Eiseu- 
bahngesellschaft gegenüber  eine  Forderung  von  427  ]  57  Mk.  betw. 
nach  dem  Stande  nlt.  1H99  von  489807  Mk.  zu. 

Da  die  Kigeiithümerin  aus  ihrer  Bahn  fiberbanpt  noch  keine 
b^innahme  erhalten  konnte,  so  hat  sie  bislang  die  stAtnt-enrafissigeo 
Konds  iiiclii  bilden  können,  und  auch  die  /iiisgaranlcu  mussten 
allialnlich  mii  den  v<dlcii  Beträgen  tiulntcn.  Dementsprechend 
haben  die  St.-Actien  \M.  A  stets  .T*  und  die  Pr.-St.-.\(  tien  4"  ,, 
erhalten,  während  die  Regierung  mit  ihren  Si  -Aktien  iiil.  B  ieer 
aU8gegang(ni  ist.  Für  die  St.  -  Actien  lAi.  A  ist  nocli  bis  ein- 
schUesslich  Is'M)  die  gleiche  Dividende  garantirt,  für  die  Fr.-iiL- 
Actien  erlischt  die  (Garantie  aber  bereits  mit  dem  Jahre  1890,  md 
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SU  müssen  dit^se  sowohl  wie  die  St.-Aclieii  Lit.  B  zweifellos  für 
lange.  Zeit  auf  jede  Di\  ideiide  verzichten.  —  Das  bisherij^e  Resul- 
tat des  i^acliiverf  rair('^*  fasst  sich  nach  VorstehLMidem  dahin  zu- 
sammen, dass  die  hahneigenthümerin  bei  sechsjährigem  Betriebe  aus 
ihrem  Unternehmen  noch  niclit  einen  l*fennig  erh&lteu  hat.  dass  sie 
ihrem  Betiiebspächter  schou  jetzt  4h9  sot  Mk.  schuldet,  dass  sie 
die  vorachriftBiiiässigen  Rücklagen  in  die  Fonds  von  1885  an  ge- 
rechnet nachbringen  muss,  dass  för  die  Pr. -St.-Actien  trotz  der 
Zinsgarantie  Dritter  pro  Jahr  1 7o  Dividende  rfickstftndig  geblieben 
ist^  dass  aber  der  Betriebspäcfater  ausser  seiner  schon  jetzt  all- 
jährlichen Reineinnahme  eine  Forderung  von  489  807  Mk.  an  die 
Hahneigenlhünu'riii  hat,  und  dass  selbst  der  zurück  getrctcuc  ur- 
sprüngliche Betrielt^pächter  1 '>  Jaltre  hindurch  einen  Reingewinn 
von  je  3Ü350  Mk.   und   im  «ian/cn   von  45")  LMU  Mk.   emelt ! 

„Solamen  miseris,  socios  habuisse  maloruni. ' 
(Eü  ist  ein  Trost  für  die  Unglücklichen,  Leidensgenosseii  zu  haben.) 

Als  historische  Notiz  bleibt  noch  zu  erwähnen,  dass  die 
mecklenburgische  Regierung  hei  ihren  ^Igemeinen  Verstaatlichnngs- 
projecten  1889  auch  mit  der  Mecklenburgischen  Südbahn  in  dies- 
bezfigliche  Verhandlungen  trat,  dass  die  Gesellschaft  sich  den 
Wünschen  der  Regierung  anch  geneigt  zeigte,  die  Angelegenheit 
wegen  der  masslos  hohen  Forderung  des  Betriebsiiächters  betrelTs 
Lösung  des  Pachtvertrages  sich  aber  zerschlug. 

Der  Stand  der  Hetrit!l»suiiLLel  bflit-t'  sicli  alt.  isss  aul  7  L<»c(>- 
motiven,  12  I*ersoneii-  und  72  l.a^^t wagen,  und  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersunal  zählte  112  J\6i»le. 

Statuten,  Concession,  Geschäftiches.  Der  Sitz  der  (i  csellsch.'ift  ist  PArchini ; 
<ife    Reprästotanten    (lerselln  n    sin.l       r    Au^ichtsrath    und    der    Vor.staud  . 
das  Geschäftsjahr  deckt  akh  mit  (Ina  Kah  nderjahr.  —  Ai  tiencapital  ult. 
1890:  1180  000  Mk.  St.-Actien  Lit   A,  1  32H 000  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  (Landes- 
beihtllfe)  und  3500000  Mk.  Pr.-St.-Aotien  sSmmtlich  ä  500  Mk.    Aus  «lern  der 
OeaeÜMliaft  von  ihren  Antkeil  an  der  Bruttoeinnahme  YerMclbenden  üeberschuss 
erhalten  —  abgesehen  Yon  den  Zinsgarantien  —  «nerst  die  Pr.-St.'Actten  5% 
mit  Beeilt  auf  Xach«ahlunfir,  Werauf  die  St.-Actien  LU.  A  8%  gleichfaU»  mit 
Keclit  auf  .Na.  hzahl  n,-  und  endlich  die  St.-Actien  Lit.  B  bis  8%  ohne  Recht 
auf  NachzalilfniL     Kr\\ai<:er  weiterer  Ueberschnas  auf  das  K'>in/.e  Actiencapital 
irleicKmäs^i-  pro  rata  der  Beträge.  Hiernaih  er}?icbt  sich  f.. Inende  Uautrordnung 
der  Dividen.ienscheine:  5      au  die  Pr.-St.-Actiou  auf  <1  is  laufende  .lahr,  :vy^  an 
die  J<t.-Actien  Lit.  A    für  das  laufende  .lahr,  Nachzahluii.'  der  rilckständigeu 
Diridenden  au  die  St.-Pr.-Actiei,.  Narhzaidnuij  desyl.  au  die  St.-Actien  Lit.  A 
md  ^dann  erst  bis  3"  o  an  die  St.-Actien  Lit.  H.    Bei  den  Nachzahlungen 
raa^iren  in  sich  die  Wtestcn  Dividendenscheine  zuerst.   Unbekümmert  um  diese 
B€.,tiinniunfi:en  erhalten  die  St-Actien  Lit.  A  bis  nlt.  1899  ans  der  Zillsgarantie 
't  ^«1-  Dividenden  spätestens  vom  1.  Angnst  ab;  Verj.  4  Jahre 

oacti  Ft.;  jede  Actie  aller  Sorten  1  Stimme  ohne  BeschrÄnkung ;  ordentUche 
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OeaenlTenanmliiiif  bi  der  entea  Hilfte  des  Kitoidftijihm.  M  AnfUmiir 
der  OeeellMhafl  iind  luidut  die  Pr.-SL-Actlen  und  nAch  diesen  die  8t.-Actiei 

Lit.  A  Yutl  zu  befriedigen,  bleranf  Kominalwerth  «nf  Actien  Lit.  B,  Best  unter 
alle  Acden  gleichmlHsi^^  pro  rata  der  Betrü^^^e.  -  Pr.-Obligationen  nicbt 
vorhanden.  —  ZaMstrllPu  in  Werlin:  Dplhrü.k.  Leo  vi  Co.;  in  Frankfurt  a.  M.: 
(^f'hrildpr  Bethniann  und  von  Krlun^<'r  \  Sohne  in  Hamburg  die  Norddent'-che 
Hank.  —  obiigatorisclie  I' ub  Ii  cat  i  un  su  rtrane  :  Der  Deutsche  Heichs&uzeiger, 
die  Mecklenburgischen  Auzt  i^t  n.  «Ii«  Neustrelitier  Zeitung  und  di  r  llamburgische 
i\>rre8|»ondent.  Dotirung  der  Funds:  Krneuerungsfunds  nach  ßegulatir; 
Ke«ervefundä  mit  Vio%  des  Actiencapital^,  aufzusauimelu  nach  Ermessen  des 
MinisterinniB;  Bilanireserrefonds  mit  Vso  jährlichen  Bdngewinns,  ante- 
sammeln  anf  10%  ä<*  Oesnmmteapitals.  Bis  jelst  konnte  noch  keiner  der  Fonds 
gehildet  werden,  und  es  sind  wie  bei  hat  allen  dentsehen  Bahnen  die  rlek- 
stKndigen  Einlagen  ans  den  Deherschflssen  späterer  Jahn  nachzubringen.  — 
Keateuerung  und  Ankauf:  Erstere  nach  dem  mecliltiiburgisclien  Gesftz  vom 
22.  Januar  1881  (s.  Seite  81  und  86):  Ankauf  s»  if.  ns  itder  der  beiden  betheilitrt«n 
Regienmiren  betreffs  *\n.  Theilstrecken  nach  HO  Jahren  ab  Eröffnung  vorbehitUeu 
vregen  2«'»facben  Hctrai;  des  l{Hnertra«'e«<  der  letzten  5  Jahrr  oder  j?ei?Pii  Er- 
stattung des  verMt'udotfMi  Anlagt  cajutuls  ab/.figlich  der  Laudeaijeihttlfe  und  «le? 
Mindtrwtrths,  je  nach  Wahl  der  Rtgirrung.  Ausberdem  Kanu  die  (iesellwhaft  vom 
aaständigeu  Ministerium  des  Innern  von  Mecklenburg-Schwerin,  welches  auch  das 
Oberanfeichtsrecht  betrelTs  der  in  M.-Strelita  gelegenen  Theilstre^  hat^  snm 
Ansban  der  Bahn  inr  VoUbahn  Teranlasst  werden,  CTent.  mnss  sie  bei  Weigemng 
hieran  ihrerseits  die  Bahn  gegen  Erstattong  des  Anlagecapitals  an  einen  anderen 
▼on  der  Begierong  nn  beaeiehnenden  Untemebmer  känflich  abtreten  oder  gegen 
Gewährung  einer  von  jener  zu  bestimmenden  Rente  zum  Betriebe  überlassen.  — 
Biirse:  Pr.-St.-Actien  in  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.;  Cours  ult.  1890:  :iO,»»%: 
St. -Actien  nicht  eingeführt.  -  Dividende  pro  188J>:  Anf  Grund  der  GarantieB 
St.-Acti.  n  l  it    \  3%  und  I'r. -St. -Actien  4"  o:  St. -Actien  TJt.  H  0%. 

Qeoflraphie.  THe  B»hn  i^r  ll(i.4>  km  laug,  liegt  innerhalb  den  norddeutschen 
Tieflandert  auf  der  mpcklt'nhiirui."<chcu  Seenplatte  und  gehört  der  politisrben  Ein- 
theilung  nadi  von  i'Hrchiiu  aut>  gerechnet  mit  107,»  km  dem  Grosbherzogtbum 
Mecklenbnrg'Schwerin  und  in  ihrer  Endstrecke  bei  Nenbrandoibnig  mit  8,«i  k» 
dem  Orosshenogtbnm  Mecklenbnig  -  Streliti  an.  Sie  beginnt  In  Anlehnnng  an 
die  Parchim  •  Lndwigslnster  Priratbahn  auf  deren  Bahnhofe  Parchim,  fibwbriekt 
knra  daranf  die  Eide,  führt  bei  voilierrschend  östUcher  Bichtnng  Uber  LUbs  nnd 
trifft  dann  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Karow.  Hier  schneidet  >iie  die  jetst 
mecklenburgische  Staatsbabnstrecke  Güstrow-Plau,  und  ausserdem  fiUU  hier  von 
Nordwesten  her  die  in  mecklenburgischem  Staatsbetrieb  stehende  Wismar-Karower 
Frivatbahn  ein.  Nun  tritt  die  hier  zu  behandelnde  Bahn  in  das  Seentjehiet, 
führt  nRrdlich  des  Planer-,  des  Kolpincr-  und  des  Müritzsecs  über  Malchow,  über- 
brückt den  .lahel«  anal  und  trifft  am  Xordende  des  iiui  itzsees  aut  den  i•li^eubahu- 
knotenpuukl  Waren,  auf  welchem  sie  die  Llu^dbaliu  Neustrelitz  -  Warnemünde 
schneidet,  und  wa  ausserdem  die  mecklenbotgische  Staatsbahn*  nördlich  Toa 
Malchin  einfällt  Weiter  führt  sie  Uber  Penalin,  tritt  hinter  Mallin  anf  Streliiaer 
Oebiet,  ttberbrttckt  die  Tollense  nnd  triift  anf  den  Eisenbahnknotenpnnkt  Nen- 
brandenbnrg,  yon  wo  ans  sie  in  der  Nenbrandenbnrg-F^iedländer  Bahn  Pwc« 
setaung  weiter  nach  Nordosten  findet.  Sie  ist  als  nonnalapurige  Seenndärhahn 
gebaat,  hat  auf  H  km  Steigungen  über  1 :  100  mit  einem  Maximum  von  1:70 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  bttnehea. 
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Strassenbahnen 

MülhauBen-Ensiaheim- Wittenheim. 

Geschichte.  Seit  Eröffnung  der  iialiiilinie  Strassbnrj^-Mttlhausun- 
Basel  in  184U/41  entlang  dem  Fusse  der  Vog^est  ii  war  die  alt^ 
Heerstrasse  von  Mülhausen  über  Ensisheiin,  ('olniar  und  Markols- 
heim  nach  Ötrasäburg  verödet  und  die  an  dieser  Strasse  liegenden 
Ortschaften,  wenngleich  auch  nur  gegen  10  km  von  der  nächsten 
Bahnstation  entfernt^  zeigten  in  ihrer  Entwickelang  einen  merklichen 
Bfickgang.  Deslulb  tsnchte  in  den  interessirten  Kreisen  Mfilhansens 
der  Gedanke  auf,  die  fast  brach  liegende  alte  EheinthalBtrasse  mit 
einer  Bahn  wieder  zu  beleben,  hierdurch  dem  alten  Städtchen 
Ensisheim  m  nenem  Anfsehwnng  zn  verhelfen  und  die  in  der  NIhe 
Vüu  Mülhausen  gelegtiiien  Ortschaften  in  bequeme  Verbindung  mit 
der  grossen  luduslriestadt.  zu  briii^iiu,  damit  die  iiewohuer  jener, 
ohne  ihre  ländlichen  Beziehung-en  aulgeben  zw  müssen,  in  dieser 
lohnenden  Verdienst  finden  nnd  die  in  der  Stadt  wohnenden  Arbe  iter 
ihren  Wohnsitz  nach  ausserhalb  verlegen  könnten.  Zar  Ausfuhiung 
solcher  Bahnen  bildete  sicli  am  21.  Juni  1B84  unter  der  obigen 
Firma  (ohne  Zufägong  des  Wortes  Gesellschaft)  eine  Actiengesell- 
sdiaft  behnfs  Erhannng  schmalspuriger  Eisenbahnen  mit  1  m  Spur- 
weite von  Iffilhaosen  nach  dem  Städtchen  Ensisheim  and  von 
Mfilhaosen  nach  dem  Dorfe  Wittenheim  nnd  erhielt  unterm 
4.  August  1885  zn  diesen  beiden  Linien  seitens  der  Landesregierung 
die  definitive  Concession.    Das  Anlagecapital  war  auf  300  000  Mk. 
in  Actien  und  2(»0U0()  Mk.  in  4prüceutigeu  Obligationen  festp^esetzt, 
doch  sind  von  Letzteren  bis  jetzt  nur  190  000  Mk.  begeben  worden. 
Ausserdem  erhielt  die  Gesellschaft  eine  Tjandessubvention  ;i  tbnds 
perdu  im  Betrage  von  14  000  Mk.  für  jeden  zui'  Ausführung  ge- 
brachten Kilometer.  Die  Ensisheimer  Linie  wurde  sofort  in  Angriti 
genommen  und  16|42  km  lang  am  22.  Dezember  1885  erOfoet. 
Der  Bau  der  Wittenheimer  Linie  dagegen  verzögerte  sich  w^en 
eines  erforderlichen  Brttckenneubaues  und  der  Comction  der  III 
bei  lUzach  (seitens  der  Regierung)  beträchtlich,  so  dass  die  7,w  km 
lange  Wittenheimer  Linie  erst  am  27.  Angust  1888  dem  Verkehr 
Übergeben  werden  konnte.    Die  Gesamnitausdehnung  des  Unter- 
nelimens  stellt  sich  »oniit  aut  'I  L  r.  km  und  das  gesellschaitsseitige 
Anlafrecapital  auf  400  000  Mk.,   nütliin  für  1  km  auf  20  357  Mk. 
Km  schliesslich  der  Landessubvention  und  der  von   Städten  und 
Gemeinden  geleisteten  Beiträge  beziffeit  sich  der  Gesammtaufwand 
aber  auf  rund  900  000  Mk. 
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Gegenüber  der  bei  den  Privateisenbahnen  in  Elsass- Lothringen 
mit  Ausnahrae  der  Kayseroberger  Tb&lbahn  durchweg  bei  WaM 
der  Firma  in  Anweedang  gekommeoen  Bezeichnung  „Strassen- 
bahnen^  wollen  wir  auf  das  Seite  47  darttber  Gesagte  verweiaen. 
Was  in  Altdeutscbland  DampfRtrassenbahnen  sind,  heisst  in  Elsass- 
Lothringen  MTramways**. 

Der  gesammte  Betriebsdienst  wurde  von  Anfang  an  der 
G'esellschaffc  „Tramways-MUlhausen''  gegen  Bezahlong  der  geleisteten 
Zugkilonieter  übertragen,  und  zwar  belief  sich  diese  kilometriscbe 
Entscliädigung  ursprünglich  auf  1  Mk.,  ist  aber  per  1.  September  1888 
auf  IM)  Pfennig  füi'  den  /ugkilometer  bei  ut- ^s^IjuIh  Iru  Zü^en  und 
auf  »iü  Pfennig  bei  Arbeitszügt  n  hi  lab^esetzt  wordt'ii.  Die  Haiipt- 
seite  dt  >5  NCrkehrs  bildet  vorläiilig  bei  W  eitem  der  Pei*sonenver- 
kebi-.  lu  deu  beiden  ersten  vollen  tietriebsjahren  1886  und  —  bei 
Abänderung  des  GeschMtsjafares  in  das  Etatsjahr  —  1887/B6 
wurden  191 368  bezw.255984Personen  befördert  und  hierfür 42  93511k. 
bezw.  49  691  Mk.  vereinnahmt.  Der  Güterverkehr  ging  von 
7802  Tonnen  und  17  793  Mk.  Transporteinnahme  in  1886  in  Folge 
Fortfalls  einmaliger  bedeutender  Baumaterialientransporte  auf 
5269  Tonnen  bezw.  13^)54  Mk.  herunter.  Das  Jahr  1888/89, 
innerhalb  dessen  die  Wil  i»  nlioimer  Linie  zur  Krdttnung  gelangt«, 
wies  ;Uri4r»4  Personen,  Tonnen  Frarliteu  mit  57  177  btizw. 

lU  bT  i  .Mk.  Im n nähme  auf.  Die  Gesammtbruttoeinnahrae  erbrachte 
in  den  drei  beregteu  Jahren  61  Uß  Mk.,  04  743  Mk.  und  78  246  Mk. 
iJie  Betriebsausgaben,  iiuierhalb  deren  nur  ganz  geringe  Beträge 
von  einigen  Hundert  Mark  über  die  an  die  BetriebsfUhrer  zu  zah- 
lenden kilometrischen  Entschädigungen  enthalten  sind,  erforderten 
43809  Mk.,  56  467  Mk.  und  60  316  Mk.  =  87,22%  und 

77,un  7o  Bruttoebnahme.  Bei  der  fllr  die  Eisenbaknverwaltungen 
von  Altdeutschland  ganz  neuen  Art  des  Betriebsvertrages  sei  Mer 
noch  besonders  angeführt,  dass  die  in  den  einzelnen  Jahn*en  an 
die  Beti-iebsführer  abgeliilirten  Beträge  fiir  Leistung  des  Betriebes 
pro  Balinkilometer  in  1886:  265(i  Mk.,  in  18HT  sk.  auf  1*2  Monat 
umgerechnet,  2733  Mk.  und  in  lbb8/89  unter  Berücksichtigung, 
dass  ilie  Wittenheimer  strecke  am  27.  August  eröffnet  wurden  ist. 
2747  Mk.  betragen  und  so  den  Durchschnitt  der  kilometrischen 
Betriebsausgaben  bei  den  Schmalspurbahnen  gehalten  haben. 

Der  hiemach  verbliebene  Ueberschoss  ermöglichte  die  Be- 
theilung des  Actiencapitals  mit  je  37o  IHvidende  f&r  1886  und 
1887/88  und  mit  4%  pro  1888/89.  Der  Pei-sonenverkehr  ist  bereits 
auffallend  gut  entwickelt,  und  der  Güterverkehr  hat  nach  An 
baliuuuii  verkehrserleiohternder  Beziehungen  mit  deu  ßeichseisen- 
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bahnen  alle  Aassicht  anf  Stdgenmg,  so  dass  die  Bentabilit&t  der 
Bahn,  irelche  bei  dem  geringen  gesellschaftsseitigen  Anlagecapital 
schon  Jetzt  eine  f&r  eine  Lokalbahn  günstige  ist,  sicherlich  noch 
steigen  wird.    Die  Hanpttransportartikel  im  Güterverkehr  sind 

Steinkohlen  und  Wolle.  —  Noch  bleibt  zn  erwähnen,  dass  die  Ge* 
Seilschaft  neuerdings  aucli  die  Concessiou  für  die  Linie  Mülhaii.seii- 
Burzweiler  -  Pfastatt  erhalLe»  hat,  doch  hat  sie  diese  auf  ihre  be- 
triebsführeiule  Gesellschaft  Tramways  Mtilhauseu  derartig  über- 
tragen, dass  diese  die  neue  Linie  fiir  eigene  Rechnunfr  baut  und 
betreibt  und  bei  Ablauf  ihi*er  eigenen  Concessiou  per  1.  Januar  1911 
diese  Strecke  kostenlos  an  die  hier  in  Rede  stehende  Gesellschaft 
der  Strassenbahnen  M.-E.-W.  überweist.  Vorläufig  hat  unsere 
Gesellschaft  mit  der  neuen  Strecke  absolut  nichts  zu  thun. 

Das  Vermögen  der  Gesellsdiaftafonds  stellte  sich  ult  1888/89 
wie  folgt:  Emeuerungstbnds  3996  Mk.»  Bilanzreservefonds  2083  Mk. 
An  eigenen  Betriebsmitteln  hatte  die  Gesellschaft  zu  demselben 
Zeitpunkt  4  Locoraotiveu,  15  Personen-  and  23  Lastwagen.  Das 
Beamten-  und  Arbeiterpersonal  be/.itl'erte  sich  auf  22  Köpfe,  doch 
stehen  die  hier  mit  iubegriiienen  Betiiebsbeamteu  im  Dienst  der 
Tramways  Mülhausen. 

Statuten,  Conceaaion,  GeschäftHohes.  Uer  Sitz  der  neseliscbaft  ist 
Mölhaxiaoii  im  fcileaas;  (lic  Reprasentiinton  dfi-st-lhfii  sind  der  Aufrtichtsratli  uiul 
der  Vorstand;  das  (»»'scliäftajuhi-  ift  dm  Ktatsjalir.  —  A et i ca  p i  ta  I  ull.  1890: 
300  000  Mk.  Aotien  -i  500  Mk  ;  jede  Actie  1  .Stimme.  Muxinuilstiminrcclit 
100  Stiuimeu;  ordeulliche  Cieut* rulversammluug  alljährlich  iiu  Mai.  Divideudeu* 
sahlaog  spätestem  wom  i.  Jotl  ab;  Verj.  5  Jabre  nach  Ft.  Nacb  beendigter 
AmortiaatioD  der  Obtigationen  iat,  mit  Rückaicht  auf  dt«  zeitlich  beschrankte 
Conceasion  und  den  Helmfall  der  Bahnanlage  an  das  Land  ohne  lintaoh&digungt 
AnorfciaatioD  andi  der  Actien  vorgeselien,  Näheres  bieräber  aber  noch  nicht 
bttstimmt.  -  Obli  «.Nationen  alt.  1890:  IVO  000  Mk.  io  Stücken  4  1000  Mk.; 
Zf.  4%;  Zt.  iL  3.  aud  30.  9.;  Tilgung  erst  vou  1893  ab,  nach  später  fest- 
mslelletideni  Tilffotij^splan.  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ablauf  des  Kalender- 
jahres der  Ft.  und  spater  «It  r  ausgeloosteu  Stucke  5  Jahre  nach  Aus!.  — 
Zahlstellt»  nnr  die  Kasse  der  Tramways  Mülhausen.  —  Obligatorische 
Publicatioiisor{fane:  her  Deutsche  Ruich^auzeiger,  die  Neue  Mülh.iusir 
Zeitung  und  der  io  Mülhausen  crscheiueude  Express.  —  Dotiruag  der  Foudä  : 
BmetteraiqprföndB  In  den  ersten  5  Jahren  mit  je  100  Mk.,  io  den  folgenden 
5  Jahren  nit  je  900  and  q[i&ter  mit  je  800  Mk,  pro  1  km,  attrausamraeln  bis 
aaf  6000.  Mk.  pro  1  km.  Bilanareservefonds  mit  Vm  des  j&hrlichen  Reingewinns^ 
anfaasammeln  anf  10%  des  Anlagecapitals.  Besteaerang  nnd  Ankauf: 
Genau  wie  bei  der  Eaysersberger  Tbalbaho.  s.  Seite  1153»  unter  sacbgemässer 
Abänderung  des  Datums  vom  Ablauf  der  Concessiou.  —  Börse:  Weder  Actien 
nocit  ObUgatiouen  eingeführt.  —  Dividende  pro  1889/90:  4V3%* 

OtOgfipIlte.  Beide  Linien  liegen  in  der  oberrheinischen  Tiefebene  und 
gehören  der  politischon  Kintheilung  nach  dem  Bezirk  Obercisass  an.  Beide 
Streckeu  beguioea  in  der  titadl  Mülhaasen  bei  der  Haaptpost  in  der  Iloffauug- 
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•traase  nnd  verfulgen  bei  paralteler  Lag«  odrdliche  Bichtuog.  Die  Ina 
laoge  EDsiaheimer  Linie  bewegt  aich  bierbei  auf  dem  recbten  Ufer  des  Dlfliiasei 
und  die  7,»»  km  lange  Wittenheimer  Linie  anf  dem  linken  Ufer  deaaelben  und 

endvn  in  Kosisheim  Im  /w.  Wittciibciiii  ohi)L>  jode  Fortaetaaag.  Beide  aind  all 
ScUmalsparbahoeD  mit  1  m  Sparweite  gebaut,  habeo  zusammen  nur  auf  1,t9  km 
eigenes  l'lauum  und  w«»rdt  ii  iim-  rhalb  der  Ortschaften  mit  5  Minut«?n  Fahr- 
freschwindigkeit  j»ro  1  kni,  auf  Ireier  .Strecke  aber  mit  .3  Miittitt  ii  pro  1  km 
betrii'lM  ii  Die  Maximalätfiguug;  beträgt  1:42,  jedoch  nur  auf  eiue  Streek« 
von  m. 


Miinclien-WolfratHliausen 

fliehe  LukalbahQ-Actieogeäellscliaft  in  Miuicheu  öeite  Xlbl. 

Murgthal  -  Eisenbahn. 

(Rastatt  -  Gernsbach.) 

Geschichte.  Im  Grossherzogthum  Baden  standen  sich  Ende 
der  fünfziger  Jahre  die  Projecte  einer  Kinzigthalbahn  (Oö'euburg- 
Hausach)  and  einer  Murgthalbahn  gegenüber;  die  grossherzogliche 
Regierung  entschied  sich  für  den  Baa  der  Ersteren  und  bald  darauf 
auch  ZOT  Aosffihrung  der  an  diese  anschliessenden  Scbwarzwald* 
bahn.  Bei  den  hohen  Aulagekosten  der  Letzteren  schwand  für  die 
Interessenten  der  Linie  durch  das  Murgthal  auf  längere  Zelt  die 
Aussicht  auf  \'er\\  irklichungf  ilires  Pi'ojectes  seitens  des  Staats,  und 
su  LMMüuhtii  Liiaii  sich  unter  Führung  der  .^^tadt  <i»'nisliach  um  Her- 
slelhmq:  der  beregten  Linie  durch  eine  Actieugeseilschaft.  Für 
eine  derartige  Lokalbahn  in  einfacher  l^auausluhrnng  war  das  Aii- 
lagecapitol  schon  1H()3  gesichert,  <loch  \erhingten  die  zuständigen 
Behörden  die  Üerstellung  ganz  in  Art  der  Hauptbahnen,  und  so 
vergingen  noch  mehrere  Jahre»  bis  das  nun  erforderliche  Anlage- 
capital  zusammen  gebracht  war.  Hierauf  eifolgte  unterm  12.  Mai 
1866  das  formelle  Gesetz  auf  Ueberlassung  der  in  Rede  stehenden 
Bahn  von  Rastatt  (Station  der  Linie  Mannheim-Basel)  nach  Gems- 
bach an  Privatnnternehmer;  am  2.  März  1867  constitoirte  sich  die 
Actiengesellschatt  mit  einem  Anlagecapital  von  616  000  Gulden, 
an  dem  sich  auch  der  Domänenlisciis.  die  Städte  Rastatt  iiml 
Uuruübac.li  und  11  ländliclie  <Tenieindeu  betheiligten,  und  am 
22.  April  desselben  Jahi*es  erhielt  sie  die  detinitive  (  oiicessiuii. 
Der  in  eigene  Regie  übernommene  Bau  konnte  wegen  langwieriger 
Verhandlungen  hei  Bearbeitung  der  Detailpläne  erst  am  24.  Juii 
186B  beginnen  and  die  14y»8  km  lange  Linie  am  1.  Juli  1869  e^ 
öffnet  weitlen.  Den  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  die  Staatshahn- 


Digitized  by  Google 


—   1203  — 

yerwaltang  unter  GestelliiDg  von  Beamten  nnd  Betiiebsmitteln  für 
55  ^/o  der  Brattoeinnalimei  doch  wnrde  dieser  Betriebsüberlassungs- 
Tertrag  auf  Ansuchen  der  Gesellschaft  per  1.  Jannar  1879  in  einen 

wirklichen  Pachtvertrag  daliiu  gcaiidert,  dass  die  GeselL^ichaft  iiiiu- 
mehr  4  "/„  des  verwendeten  (nicht  des  be^jebenen)  Anlagecapit^ils 
und  ferner  für  ilire  inneren  Verwaltuuij^kdsten  sowie  zur  Dotirung 
des  ß-eservefonds  noch  besondei-s  3500  Mk.  jährlich  erhalten  sollte. 
Der  ei-ste  Vertrag  liatte  nämlich  eine  füi'  die  Gesellschaft  sehr 
empfindliche  Nebenbedingtmg  enthalten;  sie  musste  nicht  allein  von 
ihren  45%  den  Ueberschnss  über  eine  4procentige  Verzinsnog  des 
Baacapitals  au  die  Staatsbahnverwaltung  abgeben,  sobald  die  vou 
Letzterer  ihr  in  Bechnung  gestellten  buchmässigen  Betriebsansgaben 
durch  die  der  StaatsverwalUmg  zufallenden  557«  nicht  Deckung 
fanden,  sondern  blieb  Überdies  für  die  erwachsenen  bnchmfissigen 
Betriebsdefizits  bedingungsweise  verpflichtet.  Von  den  bisher  be- 
handelten badischeu  Pachtbaluien,  Denzlingen-Waldkiixh  s.  S.  307, 
Freiburg-Altbreisach  s.  S.  .'UT,  Heiddherg-Speyer  s.S.  1114.  Karls- 
ruhe-Maxau 8.  S.  114s  und  Lahier  Eisenbahn  s.  8.  1175,  wissen  wii* 
aber  bereits,  dass  die  Berechnung  der  Betriebsausgaben  meist  über 
die  Gebühr  hoch  ausfällt,  und  so  blieben  trotz  guter  Bruttoein- 
nahmen nidit  allein  die  Dividenden  meist  hinter  4%  zurück, 
sondern  es  hatte  sich  auch  das  buchmässige  Defizit  der  Staats- 
bahnverwaltung bis  einsdüiesslich  1878  auf  214857  Mk.»  also  fast 
auf  7«  des  geselischaftsseitigen  Actiencapitals  angesammelt.  Wohl 
enthält  auch  der  nene  Pachtvertrag  die  Bestimmung,  dass  unbe- 
kümmert um  die  vereinbarten  Pachtsätze  von  A^/q  plus  3500  Mk. 
die  Gesellschaft  nicht  mehr  als  15  7o  der  Jahiesbrnttoeinnahnie 
zu  erhalten  habe,  bei  dem  allinählichen  Anwachsen  dieser  blieben 
indes  die  nach  vor^tehendefi  ^,ir/-n  zutreltenden  ziiiermässigeu 
Beti^äge  stets  unter  45 7o  der  Brutioeiiuiahme,  so  dass  die  Gesell- 
schaft auch  stets  die  eigentliclien  i:'achtsätze  erhalten  koinite.  Des 
Weiteren  aber  sollte  der  Zuschuss  von  :>500  Mk.  fortfallen,  sobald 
der.  Beservefonds  die  statutenmässige  Maximalhöhe  von  50000  Mk. 
erlangt  habe,  und  da  1886  dieser  Fall  eingetreten  ist,  so  bekommt 
die  Gesellschaft  seit  1887  nur  noch  47o  des  aufgewendeten  Anlage- 
capitals.  Dieses  war  1879  bei  Abschluss  des  neuen  Vertrages  auf 
1  050  186  Mk.  normirt  worden  und  ist  bis  1H8B  anf  1053  947  Mk. 
angewachsen,  so  dass  die  ziöerniässige  Pachtsnuiüie  Anfangs  incl. 
Zuschuss  45  500  Mk.  l>etrug  und  sich  seit  IsHT  auf  42  15s  Mk. 
beläuft.  Da  nun  das  begebene  Actiencaiiital  nach  Convertining 
auf  Markwährnng  nnr  I  000  OOO  Mk.  beträgt,  so  wäre  seit  1h7U 
die  Vertheiiuug  eiuei'  Jahret>divideude  von  mehr  als  4^0  möglich 
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gewesen,  indes  luit  die  Gesellschaft  stets  nur  4Vo  aosgeiahlt  nnd 
den  verbleibenden  Ueberachass  zm*  Bildung  eines  Specialreservefonds 
verwendet,  um  in  sclilecbten  Jahren,  in  welchen  sie  etwa  rfick- 

sichtlich  der  als  Pachtmaximum  vereinbaiteu  lö^o  ^^^i*  Bruttoein- 
nahme zu  wenig"  ausbezahlt  «rhielte,  mit  Hülte  dieses  Fonds  die 
I)i\ideiide  er^rüiizen  zu  können.  Da  jetzt  eine  derartige  Gefahr 
kaum  noch  vorliegt,  so  ist  dieser  Koiuls  1887  aber  aut'g^elöst  und 
dessen  Vermögen  dem  gesetzlichen  Bihmzreservefonds  zagefühi't 
worden.  Noch  bleibt  hier  hervor  zu  heben,  dass  die  Gesellschaft 
bei  Abechlnss  des  neuen  Vertrages  von  der  Ersatzpflicht  des  budi* 
mftssigen  Betriebsdefizits  von  214857  Hk.  frei  gesprochen  worden 
ist.  Der  neue  Pachtvertrag  Iftuft  vorläufig  bis  zum  1.  Juni  1894. 

Was  nun  die  Gestaltung  und  allm&bliche  Entwickelnng  des 
Verkehrs  anbelangt,  so  setzte  in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahre 
1870  der  Personenverkehr  mit  4*)  922  Mk.  ein,  ist  von  Jahr  zu 
Jahr  bis  auf  71  707  Mk.  m  187t>  gestiegen  und  liat  damit  das 
hi-sUerige  Maximum  eireicht:  in  den  folgenden  Jahren  ging  er  bis 
auf  55  475  Mk.  herunter,  ist  .seit  itibS  aber  wieder  regelmässig 
gewachsen  und  hat  in  dem  letzten  zu  Bericht  gezogenen  Jahre 
1888  eine  Einnahme  von  67  648  Mk.  erbracht.  Bis  zum  Jahre 
1881  hat  er  finanziell  unverändert  die  wichtigere  Seite  des  Verkehrs 
gebildet,  ist  seitdem  aber  alphrlich  durch  den  G&tei*verkebr, 
welcher  durch  das  bertthmte  Hüttenwerk  Gaggenan  befrachtet  wird, 
fiberflfigelt  worden.  Dieser  Letztere  stieg  von  28  740  Mk.  in  1870 
bis  auf  65  545  Mk.  in  1876,  ging  dann  ebenfalls  bis  auf  53881  Mk. 
in  1880  Leriuiter,  ist  seitdem  aber  alljährlich  bis  auf  'Jl  659  Mk. 
in  1898  gewachsen.  Der  Per^sonenverkehr  hat  hiernach  die  Grenze 
der  Kntwickelnng  bereits  erreicht  und  ist  Schwankungen  unter- 
worfen, wahrend  der  Güterverkehr  sich  in  fortdauernder  Öteiirnrnn^ 
befindet.  Die  (Tesammtbruttoeinnahmeu  setzten  mit  71606  Mk.  in 
1870  ein  und  hatten  sich,  den  einzelnen  Verkehrszweigen  ent- 
sprechend, bis  auf  139  483  Mk.  in  1876  entwickelt^  sind  dann  bis 
auf  III  786  Mk.  in  1880  gesunken,  von  da  ab  jedoch  wieder  nnnnte^ 
brechen  bis  auf  163 143  Mk.  in  1888  angewachsen.  Bei  den  Be- 
triebsausgaben war  die  Gesellschaft  nur  innerhalb  der  Qttltigkeits- 
dauer  des  ei*sten  Betriebstiberlassungsvertrages  interessirt,  und  m 
dieser  Zeit  hatten  dieselben  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  buch- 
mässig  zwischen  ^H.ns'Y^^  in  i.s70  und  84,w7o  in  1878  geschwankt: 
trotz  der  Unzutri« denlieit  der  ( iesellschaft  hatte  die  staatsseiti^e 
Bereehnungsart  solche  exorbitante  Verhältnisszahlen  wie  bei  ilen 
vorstehend  aufgeführten  anderen  badischen  Pachtbahnen  also  nicht 
gezeitigt.  Seit  1879  ist  die  Gesellschaft  bei  den  Betnebsausgabes 
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Überhaupt  nicht  mehr  fnteressirt.  doch  möge  liier  trotjsdem  ange- 
führt sein,  dasö  seit  KiTitritt  des  neuen  Pachtvertrages  in  1879. 
mit  welchem  sich  Einführung  des  becimdäibetriebes  am  15.  Mai 
1879  deckt,  dieselben  sich  zwischen  78,3» 7o  lö'^ö  und  60,79 7ü 
in  1887  bewegt  haben.  Das  tioaDzielle  Endresultat  für  die  Gesell- 
Schaft,  d.  h.  die  an  dieselbe  heransgezahlten  Beü'ftge  schwankten 
wfthrend  der  Dauer  des  ersten  Betriebsfiberlassangsvertrages 
zwischen  32  950  Mk.  in  1870  nnd  56  203  Mk.  in  1874,  bezw.  in 
Prozenten  des  Anlagecapitals  zwischen  3,44  7o  in  1875  und  5,4i7o 
in  1874;  während  des  jetzt  gültigen  Pachtvertrages  haben  dieselben 
von  1879  bis  1884  zitfermässig  45  500  Mk.  ^  4,35 7o  betragen, 
haben  sich  dann  aber  we^en  Fortfalls  des  Extraznschusses  von 
3  500  Mk.  verringert  und  betrafen  seitdem  nur  noch  47o  ^1*^8  ver- 
wendeten Anlagecapitals.  Die  in  den  einzelueu  Jahren  zur  Ver- 
theilung  gekommenen  Dividenden  betrugen: 


pro 

1869  (Vt  J>i»r>  70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

3,40  3,10 

3,0« 

4,10 

5 

3,M 

3,50 

3,89 

4,eo 

5,80% 

pro 

1879  80 

81 

82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

4  4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4%. 

inhaltlich  des  gegenwärtigen  Pachtvertrages,  welcher,  wie  schon 

angegeben,  vorläafig  noch  bis  zum  1.  Jnni  1894  läuft,  ist  den  Actien 

eine  Dividende  von  mindestens  4  7o  gesichert,  aber,  wie  schon 
weitei-  oben  erkläi't,  auch  die  Vertheilmig  einer  etwas  liüheren 
möglich. 

Das  Verm(>fren  der  Gesellschal tstonds  stellte  sich  ult.  Ib88, 
wie  folgt:  Reservefonds  50  000  Mk.,  Bilanzreservefonds  1135  Mk. 
ßigeitp  l^HHiiite  und  Betriebsmittel  bat  die  Gesellschaft  nicht. 

Statuten,  Conceotion,  Geschäftliches.  Der  Sit/,  d«r  Oesollschart  ist  Gurns- 
bach;  <lii'st'll)t'  wird  nur  tlnrch  den  V«'rwultuiigpia!h  roprast-ntirt ;  das  flfächäfts- 
jahr  ist  (las  Kalt»nd«Tjaiii-.  —  A  c  t  i  p  n  o  a  p  i  t  a  I  ult.  18K0:  lOOOi)iM»Mk.  Acfieii 
ä  2000,  luOO.  300  und  2i>()  Mk.  I).  r  Aetieulu^Mtz  vuii  100(1  l-i^  ÖOOQ  Mk.  «riebt 
l  Stimmt»,  über  5ÜÜU  Ltis?  10  ooo  /^wri  Stimmen  und  wt  ii.'r  Je  5000  Mk.  l  Stimme; 
eigenes  Maximalalimmrecbt  *J0  Siiiumcii  und  in  Yt'rtictuug  nuchmuls  20ätimmeu; 
die  •  alljährliche  ordentiicbe  Generalvemaininluug  aad  die  AueBohlaotf  der  Divi- 
dende richtet  eich  nach  der  Abrechnaog  mit  der  GetieraldtrectioD  der  badischen 
StaateeiseDbahneo.  Yerj.  der  DiTidendeo  5  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.-Obü- 
gationen  nicht  vorbanden.  —  Zahlstelle  nur  die  GesellsohaftskaBBe  in 
GeroBbttch.  —  Obligatorische  Piiblicntiousorgaiie:  DeulBchor  R' tcha- 
aasetger,  Kmläruher  Zeitung,  Rustutter  Woehiiibiatt. —  DotiruDg  der  Fonds: 
Reservefonds  mit  50  000  Mk.  bereite  voll:  Bilunzreservefunds  mit  Vxo  des  Rein- 
gewinn?, aufzusammtdu  auf  lO'^'o  ^^'^  Gruudcupilais.  —  Besteuerung.  An- 
kauf »'to:  Die  r»o8ellschuft  ist  zu  Staats-  und  (JemeiudesteiitMn  nit  lit  heran- 
rrptniiK'U.  Die  Conce^sion  ist  zeitlich  bc.-ichrfinkt  und  erstreckt  äich  uuf  50  Jahre 
vom  Tage  der  CouceSsjionserthuilung  au,  d.  h.  bis  zum  U'J.  April  11)47:  die 
GeseUa«haft  hat  sich  jedooh  Inhaltlich  der  SUtnteu  xnnächst  nur  auf  25  Jahre 
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vom  Tage  der  BetriebaeröffoiiDg  u,  mitliiD  bia  1.  Juni  1804  gebildet.  Kiu  Jmhr 
vor  AbUnf  dieeer  Zeit  hat  die  OeoerelvemmniliiDK  über  Eroencrang  oder 
LIqaidatioD  der  Gceellschaft  an  beechlieeaen.   Fttr  letateren  Feit  hat  aieh  die 

Regicruug  das  Rt'cht  vorhehalteD,  die  Bahn  ^egcii  Erstattung  des  Aulagecapitals 
ohne  jedeD  Abzn^'-,  hei  Fortbeatehea  der  Qeeellschaft  aber  D«ch  1894  jederzeit 
wuHlcrutTi  uut«'r  l^eri-chnniig  doa  Anlagocnpitals,  Id  diesem  Fall  jtHldcli  nnter 
A'>7ni_'  de«  M'n'lcrwcrf li>  der  HnhnHnla<;fn  kHuflich  für  sich  7,n  erwriVun.  Hierbei 
vi-i\>-t».lit  sioJi  u\s  Aiilacrcapiiiil  nicbl  das  vod  der  Geseilsubaft  bfi:»'b.:ti's  soudero 
das  wii  klieh  nufprew«  udett-  (  apital.  —  Borbet  Die  Actieu  sind  Dicht  eiufre- 
führt.  —  Dividende-  pro  18«9:  4%. 

fieooraphleoh  tet  die  Bahn  bereits  auf  Seite  565  unter  A  9.  b«;li*udelt. 

Miiriiaii-Parteiikirc heiler  Eiseiibaliii 

Hiebe  iiokalbahn-Actiengesellschatt  in  Müucheu  Seite  117U. 

Neiibraiulenburg  Friedlünder  Eisenbahn. 

Geschichte.  Im  lokalen  Interesse  der  im  östlichen  Theil  des 
(j^roesherzogtbums  Meckienborg-Strelitz  gdegenen  btadt  Friedland 
bildete  sich  mit  Concession  vom  29.  April  1884  eine  beeondere 
Actiengesellschaft  zm*  Erbauung  einer  noiiDalspnrigen  SecondSrlmhii 
von  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Neubrandenbnrg  nordöstlich  nach 
Friedland.  Die  Bauausführung  einschlieeslicb  Beschaffung  der  Be- 
triebsmittel erfolgte  durch  den  Eisenbahnunlernelinier  Bachstein  in 
in  Herlin  in  Generalentreprise  und  die  ErötFnung  der  Bahn  mit 
pr()\ isorisclieni  Bahnhofe  in  Neilbrandenburg  am  5.  November  1884, 
die  iMufiihrnnt^  derselben  in  den  Baliiihof  der  Mecklenburgischen 
Südbahn  daselbst  Jedoch  ci  si  am  20.  Oktober  1885.  Die  hier- 
nach sich  ergebende  Bau  länge  betragt  25,(;:i  km.  —  Das  gesell- 
schaftsseitige  Anlagecapital  war  orsprünglicb  auf  245  000  Mk. 
St-Actien  lAL  A  und  637  000  Mk.  Pr.-St.-Actien  festgesetzt»  raosste 
dann  aber  wegen  der  gedachten  VerlAngernng  der  Bahn  um  rund 
2  km  auf  253  000  Mk.  bezw.  747  000  Mk.  erhöht  werden.  Hienn 
trat  noch  eine  Landesbeihülfe  von  zuerst  490  000  Mk.,  die  dann 
auf  507  000  Mk.  erweitert  wurde,  und  für  welche  der  Regierung 
St.-Actien  Lit.  B  in  gleichem  Betrage  ausgehnudigt  worden  sind. 
Das  gesammte  Anlagecapital  stellt  sich  somit  jetzt  auf  l  507  ooo  Mk. 
luid  für  1  kni  auf  5B  798  Mk.  Hiervon  war  die  Bauausführung 
mit  1  447  000  Mk.  bezahlt  worden,  wobei  jedoch  der  Grunderwerb 
durch  die  Gesellschaft  selbst  noch  besonders  besorgt  worden  war. 
Auch  der  Betrieb  ist,  und  zwar  zuoftchst  auf  die  Dauer  von 
15  Jahren  vom  Tage  der  ersten  Eröffnung  an,  also  bis  Ende  1899, 
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an  den  Eisenbahnimtemehmer  Bachsteiii  verpachtet.  Derselbe  hat 
für  Besorgung  des  Jkniebes  und  alle  mit  diesem  verbuiidtiuen 
Leistungen  und  Ausgaben  1  km  Bahnlange  5008  Mk.,  mithin 
im  Ganzen  153  729  Mk.  aus  den  jährlicben  liruttoeinnahmt*n  zu 
erhalten,  seinerseits,  aber  an  die  Gesellst  liaft  zu  5^/0  Verzinsung 
der  Pr.-St,-Actien  und  3%  der  St.-Actieii  Lit.  A  44  940  Mk.,  zur 
Dotirung  des  combinirten  Erneuerungs-  und  Reservefonds  mit 
300  Mk.  pro  1  km  and  znr  Bestreitung  der  Verwaltangkosteii  der 
Gesellschaft  mit  100  Mk.  pro  1  km,  zusammen  10  024  Mk.»  Alles 
in  Allem  also  54964  Mk.  als  Pacht  zu  zahlen.  (Diese  Summen 
grQnden  sich  auf  die  jetzige  Gesammtl&nge  der  Bahn,  während 
üie  bis  zum  20.  Oktober  1885  entsprechend  der  Längendiffereuz  von 
2,i>:,  km  geringer  waren.)  Soweit  die  vereiiibaite  Stichsumme  von 
5908  Mk.  pro  1  km  bezw.  vuii  l.>3  729  Mk.  im  Ganzen  in  den 
JaliresbrnttoeinTialiiiien  iiidit  erreicht  wird,  bleibt  die  Gesellschaft 
mit  den  Bruttoertnifreii  sjtätert^r  Jahre  über  je  153  729  Mk.  dem 
Betriebspächter  gegenüber  h  l  bar.  —  In  Wirklichkeit  ist  aber 
bislang  in  keinem  einzigen  .)alne  auch  nur  die  Hälfte  dieser  Stich- 
snmme  erzielt  worden,  vielmehr  betrug  das  Maximum  der  Brutto- 
einnahme nur  63  013  Mk.  in  1886.  Hiernach  haben  die  St.*Actien 
Lit.  A  und  diePr.-St.-Actien  von  Beginn  der  Dividendenberechtignng, 
d.  h.  vom  1.  November  1885,  an  allerdings  die  durch  den  Pacht- 
vertrag ihnen  gesicherte  Dividende  von  3  bezw.  5®/o  alljährlich 
erhalten,  dafür  ist  aber  der  (-Jesellschaft  ans  den  Fehlbeträgen  an 
der  vereinbarten  Stichsumme  der  Bruttoeiimahnie  alljährlich  eine 
bedeutende  Schuldenlast  dem  Betriebspächter  gegenüber  erwachsen. 
I)ieselbe  beliet  sieh  ult.  Ih-s^  auf  323.') 7 3  Mk.  und  wird  der  Lage 
der  Verhältnisse  nach  wold  noch  weiter  steigen,  für  die  spätere 
Zukunft  jedoch  gestalten  sich  die  Aussichten  günstigei*,  da  in- 
zwischen in  Friedland  eine  Zuckerfabrik  angelegt  worden  ist,  und 
ferner  der  Weiterbau  von  Friedland  nordöstlich  nach  Ducherow 
(Station  der  preussischen  Staatsbahnlinie  Pasewalk-Stralsnnd  und 
Ausgangspunkt  einer  Zweigbahn  nordöstlich  nach  SwinemUnde) 
bereits  den  Gegenstand  von  Verhandlungen  bildet^  wodurch  in  den 
Linien  Ducherow- Friedland -Neubrandenbuig-  Parchim -Ludwigslust- 
llagenow-Hamburg^-Brenien  eine  directe  kürzeste  Verbindung  von  dem 
Ostseehafen  Swinemünde  nach  den  beiden  nordischen  Handelsmet ro- 
]>olen  gescliatfen  wei'drn  win  de.  Der  bislierigen  Verkehrsgestaltinig 
gegenüber  ist  die  Pachtsuiiinie  eine  sehr  hohe,  so  dass  für  den  Be- 
triebspächter die  vorläutigen  Resultate  nicht  günstig  sind.  Nur  das 
Jahr  1885,  gegen  dessen  Ende  die  Actien  erst  dividendenberechtigt 
wurden,  und  für  welches  in  Folge  dessen  der  hierauf  entfallende  Theil 
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«les  Pachtbetrages  nur  7400  Mk.  ansmachte,  hat  ihm  euieü  Keingewuin 
von  8964  Mk.  erbracht,  während  die  erste  Betriebsperiode  in  18154 
ein  definitives  f^«  rriebsdefizit  von  2088  Mk.  ergeben  hatte  und  die 
drei  späteren  Jahre  1886/88  seineraeite  Zuschttsse  von  je  üter 
30  000  Mk.  erfoi'derten.  Allee  in  Allem  hat  er  bis  einseUiesslich 
1888  bei  dieser  Bahn  92268  Mk.  zasetzeu  mttsseu,  wobei  aber 
nicht  zu  vergessen,  dass  er  aus  dieser  Zeit  an  die  Gesellschaft 
wie  vorstehend  entwickelt  eine  erheblich  hdhere  Forderung  hat. 

Der  Verki'lir  »1er  Balm  p^ründet  sich  nur  auf  kleinere  Ort- 
schaften und  aut  Tiaudw  ii  rhsi-liuft.  denn  seihst  in  der  StsAt  Fried- 
land ist  die  anderweitige  (Tewerbthätigkeit  vorläufig  nur  gering. 
In  Folge  dessen  bildet  der  IVrsonen verkehr  bei  Weitem  noch 
die  H.uipteiniialmiequelle.  Derselbe  ist  von  31 70?  Personen  mit 
30  391  Mk.  Kinuahme  in  1885  auf  36  025  Personen  bezw.  32  443  Mk, 
in  1888  gestiegen,  während  der  Gütei-verkehr  von  14132  Tonnen 
nnd  27  818  Mk.  Transporteinnahme  in  1885  auf  11974  Tonnen 
bezw.  24  642  Mk.  in  1888  herunter  gegangen  ist;  doch  wollen  wir 
diesem  ungünstigen  Besnltat  gegenüber  vorgreifend  erwähnen,  dass 
das  Jahr  1889  erheblich  besser  abgeschlossen  hat.  Die  Gesammt* 
bruttoeinnahnie  schwankte  zwischen  57  627  Mk,  in  1887  mid 
62  396  Mk.  in  Iböti,  bezw.  pro  l  km  /wischen  2248  nnd  j')2o  Alk- 
Die  Retriebsausgaben  bewegten  sich  zwischen  38  Co 7  und  42  880  Mk. 
bezw.  zwischen  64,25  %  und  70,?:%  Bruttoeinnahnie  und  der 
Betriebsübei-schuss  dementsprechend  nui-  zwischen  17,7Ü7  Mk.  und 
22  302  Mk .  während,  wie  schon  gesagt,  die  Pacht  einschliesslich 
Dotimng  der  Fonds  55  192  Mk.  erfordert. 

Das  Vermögen  der  Gksellschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  188B, 

wie  folgt:  Emenerungsfonds  18  784  Mk.,  Reservefonds  4532  Mk. 

An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  2  Locomotiven^ 

4  Personen-  nnd  18  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten*  nnd 

Arbeiterpersonal  zälüte  21  K<ipfe. 

Statuten,  Cotioession,  Geschäftliches.  I>er  Sitz  der  Gesellsehati  Ist  Fru  d- 
land  IQ  Mt^cklunbiiig ;  üi»  Keptasoututilüu  liei strlbeii  eiud  der  Aufcylchtäruth  uod 
der  Vorstaud;  das  Geachäftsjuhr  deckt  sieb  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actieu* 
e»pUal  ult.  1890:  958000  Mk.  Sn-Actien  Lit  A,  607000  Mk.  St-Aetitto 
Lit  B  and  747000  Mk.  Pr.- 8t.- Actien,  aammllieh  in  Stäekeo  va.  1000  Mk. 
Dividendenberechtigang  nod  der  Zahlaogamodas  hierbei,  VerhältniBB  der  Aetieii« 
sorteD  Qiitereinander  bei  Aoflösung  der  GisaelUchaft,  Dividendenaehlnng  und 
VerjäluuMi:;  sowie  Stimmrecht  ^enau  wie  bei  der  MeckleDburgischfi)  Südbaho 
(g  8.  1197),  aur  dass  hier  beide  Ziiisgaraotien  bis  eiuschliesslich  1899  laufen. 
Ordontlicho  Cjeneralvereammlangeo  zwischen  1.  4  nnd  :^0.  6.  —  Pr. -Obli» 
gutionon  nicht  vorhntidon.  ~  Z  a  lil^t  »»l  I  Vore'nn.'lsikasse  ia  Friedland.  — 
O ))  1  i  jxii  ( 1 1 1  i  BC  hf  I*u  bl  i  r  :i t  i  u  n  -  <i  r  ;i  n r :  iJcr  Ik-uiHclie  Reicli5?an7'  iyer.  die 
Meukletiburgischeu  Auzeigini  und  die  NeuatrolitKer  Zeitung.  —  l>oliruug  der 
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Fonds:  ErneueruDgsfoDdfi  oach  Regulativ;  Reservefonds  mit  Vio%  Acticn- 
capitals;  Bilanzretfirftefonäi  mit  Vm  Reingewinni  und  Mfzosamiutjlu  auf 
10%  dw  OeMiiniQtCApitals.  —  B«steoeruDg,  Ankauf  ete.:  Entere  naeh  den 
anch  (Br  MeekteDbu^  •  Strelits  adoptlrten  Geaets  tod  Heekleoborg*Sdiwerio 
vom  SS.  Janvar  1881  (aieke  Seite  81  und  88).  Aakanf,  Umbau  aar  Vollbabn 
nnd  BetriebsäberlassuDg  wie  aaf  Seite  86  aogefi^ebcD.  —  Börse:  Nicht  ebge- 
Abrt.  —  Dividende  pro  1889:  St.-Acüea  Lit.  A  8^0»  Pr •St.-Aetieil  6% 
auf  Grand  der  Zinggaraotie;  St.- Act  an  T/it.  ß  0%. 

toiraphii.   Die  Bahn  ist  35,61  km  laog^,  $rehört  der  polititchen  Kio- 

theilang  nach  ganz  di  m  Grossherzo^tlmm  Mecklenburg  •  Sirelitz  un  and  liegt 
innerhalb  des  norddi-ut scheu  Tieflaudes  auf  der  int'ckleubnrpischen  Seenplatte. 
Sie  beginnt  nnf  dem  Halinhoff  Nmibrandenburß:  der  MeeklünUurgiacbwu  .Südhahn, 
und  führt  in  iiuiUueii liehet*  Kichtuu^'  uhnc  BLTÜhrnii;;  nennenswertlier  Zwischfu- 
stationen  and  ohne  wesentliche  Terruuihiudui  uiHde  bis  zur  Siadt  Friedlaod,  wo 
sie  ohne  wtftere  FortaetEODg  endet.  Sie  iat  ata  Dormalspurige  Secuudäibabu 
gebanf»  hat  anf  4  km  Steigungen  Über  1 : 100  mit  einem  Uaximom  von  1 :  7$ 
und  wird  mit  einer  FahrgeBcbwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Neuenmarkt-Bayreuther  Eisenbahn. 

Geschichte.  Da  bei  der  ersteD  Anlage  der  bayeriacben  8taaw> 

bahneu  die  Stadt  Bayreuth  nicht  mit  in  das  Schieneniuitz  ^^e/.ogcu 
worden  war,  beschloss  dievse,  zur  W  ithiuiig  ilirtT  bereits  <,nit  ent- 
wickelten ludustrie  auf  eigene  Kosten  eine  Eisenbahn  von  Havin-iith 
nördlich  nach  der  Station  Neueiunarkt  der  184s  eröffneten  Linie 
Nürnberg  -  iiichtenl'els  -  Hof  herzustellen,  und  erhielt  hierzu  unterm 
9.  Februar  1852  die  Concession.  Von  dem  auf  1115.300  fl  = 
1  885  714  Mk.  fest^selzten  Anlagecapital  lieh  die  königliche  Bank 
in  Nfimberg  hypothekarisch  den  Betrag  7on  SOG  ODO  11.  za  4  7t  Vo 
Zinsen  und  gab  ihrerseits  in  gleichem  Betrage  4VsProcentige 
Partialobligationen  ans,  den  Best  aber  beschaffte  die  Stadt  selbst 
äüTCh  Anleihen  aus  städtischen  nnd  Stifbnngskassen.  Der  ßan 
wurde  am  1.  Oktober  1852  unter  staatsseiti^er  I^eituno:  in  Angrirt 
genommen  und  die  20..,  km  lan<,''e  Linie  am  28.  Nn\ eiiii>er  1«5;5 
dem  Veikbhr  übergeben.  Den  Hetiielj  liberiiHliiii  von  Knitf'nnns: 
an  die  Staat^bahnverwaliung  unter  t/eattiUinig  der  Hetriebsmit f»'l 
pachtweise  gegen  Zahlung  v<»ii  jährlich  55  000  fl.  =  94  2Bö  Mk. 
Dieser  Betrag  repräsentirt  die  .Jahreszinsen  der  aufgenommenen 
Anldhen  nnd  diejenige  Amortisationsquote,  welche  zur  Tilgung 
dieser  bis  1899  erforderlich  ist,  zu  welchem  Zeitpunkt  die  Bahn 
ohne  weitere  Entschftdigung  in  das  £igenthum  des  bayerischen 
Staats  übergeht.  Derselbe  behielt  sich  fibrigens  das  Becht  vor, 
die  Bahn  auch  schon  Tor  dieser  Zeit  gegen  Zahlung  des  noch  nicht 
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araortisirteu  CapitAlbetra^es  käuflich  für  sich  zu  enverWu,  hat 
hitjrvüu  bis  it'f/.t  jeduch  keinen  Gebrauch  gemacht 

GOftChäftlichd«.  Die  Bahn  ist  Kipfittimiu  dw  Stutit  Bayreuth:  bi'$<>udfre 
Foud«  werdeo  tät  dieselbe  uicht  geführt.  Die  »eitoo»  der  köutglicben  Baak  in 
Nfirobeiv  »Qf  Ornod  ihrer  Uypothi'kenforderiiiig  «OBgegibeneD  Partialobligmtiooen 
Uoteo  «ir  500  fl.;  Zf.  4Vf%;  1.  3.  nad  L  9.;  Tllgang  mit  W/a  pl«»  Zia»- 
xawachs;  Ami.  am  1.  13.  «uf  1.  8.  mit  ZiDten  bis  1.  3.;  Yeij.  der  Zinaen 
5  Jahre  nach  Ft.',  der  ansgeloosten  Stücke  nach  90  Jftbren.  In  ümlanf  nlt.  1800: 
978000  H.  —  Börse:  hi»-  ()blijration«Mi  lind  unter  der  Bezeichuune  «Giaen» 
bahoohligntionen  d^r  koitigliclieo  BaDk**  an  der  MäDchener  Börse  eingefiährt. 
Cour»  «!♦  l'it,jo%. 

Geographisch  i^'  i^i«'  Hahn  ht-nits  bei  d»»n  haynri^cliiii  Maatöbaiiiiea  m.\m 
Thcil  der  Linie  Nuuenmurk  -  iiu}T«iUth  •  Schuabelwaid  aut  :Seite  ö03  unter  Uli. 
behuudeU. 

Nenhaldensleber  Eisenbahn. 

Gesciiichte.  In»  lukah'u  Interesse  des  dicht  btiVüik«jrtt^n,  laiul- 
wirtlisL'liaftlich  reicli  entwickelten  und  besondei*s  durch  Zucker- 
fabriken sowie  ThonwaareniudustiMP  befrurhteteu  Landstrichs 
(Magdeburger  Börde)  zwischen  den  )MS(.iil)iiIiiilinien  Magvlebiirg- 
Oebisfelde  und  Magdeboi^-Bilsleben-Heliiistedt  bildete  sich  mit 
ConceBsion  vom  5.  Juli  1886  eine  neue  Actiengesellscbaft  behnfs 
Elrbamuig  einer  normalspurigen  Secnndftrbahn  von  der  Station 
Neuhaidenaleben  der  Oebisfelder  Linie  sfldwestUch  nach  der 
Station  Eilsleben  der  Helmstedter  Linie.  Das  Anlagecapital  wnrde 
auf  1  175  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  A  (den  Pr.-8t.-Actien  der  älteren 
liiiliiiun  fiitsint-rhend)  und  1  200  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  le^^t- 
»^esetzt.  Haiiiiusriihriiutr  und  Heschattiinsf  der  Hetriebsmitiel  dem 
Eisenbahnunternehmer  iiiichstein  in  (jeiieralentreprise  übertraj^en 
und  die  31,7i  km  lange  IJnie,  bei  Kröttnung  einer  Theilstrecke  am 
17.  Oktober  1887,  am  3.  November  1887  dem  öffentlichen  V' erkehr 
fthergeben.  Hierbei  hatte  sieh  aber  eine  Ueberschreitnng  des  Vor- 
anschlages ergehen;  zur  Deckung  der  dadurch  entstandenen  schwe- 
benden Schulden»  zur  Vervollstftndigung  der  Stationsanlagen  so^rte 
zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  nahm  die  Gesellschaft  mit  Pri- 
vileg vom  11.  März  1889  eine  4procentige  Anleihe  von  500000  Mk. 
auf.  1  )eiiina(  h  stellt  sich  das  (iesammtanlagecai)ital  auf  2  875  000  Mk. 
und  für  1  km  auf  90  551  Mk.  Den  I^tiieb  übernahm  in  einem 
sogenannten  lietriebsLrarantie\ ertrage  gleichfalls  der  Eisenbaiiu- 
unt«rnehmer  Bachsteiu  und  zwar  zunächst  bis  zum  1.  April 
1901.  Derselbe  erhält  die  sämmtlichen  Einnahmen  aus  Betrieb 
und  Verwaltaug  der  Bahn  und  Iiat  seinerseits  die  Betriebsausgaben, 
die  Steuern,  die  Kosten  aus  Sch&den  und  DnfUien  zu  hestreiteiiy 
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Erneiieninors-,  Sjjeciah'eserve-  und  Bilaiizreserv^^fonds  zu  dutiren, 
seit  Aufnahme  der  Anleihe  diese  mit  zusauuueu  22  500  Mk.  zu 
verzinsen  nnd  zu  amortisiren,  der  Gesellschaft  zur  Deckung  ilirer 
eigenen  Verwaltangsnnkosten  4000  Mk.  und  femer  als  Statuten- 
mfisaige  Dividende  von  4Vs  Vo  ^  bevorzugten  St.-Actien  Lit.  A 
den  Betrag  von  52875  Mk.  zu  zahlen.  Diese  Bedingungen  ver- 
stehen sich  bei  einer  Jahresbmttoeinnahnie  bis  zu  258  700  Mk. 
herauf.  Bei  einer  höheren  Bruttoeinnahme  erhält  die  Oesellschaft 
von  dem  Mehrbet  nifi:  zunächst  zwei  Üiitttheile  und  bei  einer  Bruttoeiu- 
iiahme  über  i.iU  70u  Mk.  von  diesem  neuen  .Melnbetraofe  noch  die 
Hälfte.  Da^i^egen  bleibt  sie  für  die  Felilbetriljre  ;in  258  700  Mk. 
Bruttueiunahine  nebst  4'/  , .Tabresziiiseu  dem  Betricbsjrjiranten  mit 
ihi'em  Antheilaus  den  .Mehrbeträgen  späterer  Jahre  haltbar.  Hierin 
liegt  der  Schwery)nnkt  des  Vertrages,  denn  diese  Stichsumme  be- 
deutet eine  küometiische  Bruttoeinnahme  von  8158  Mk..  eine  an 
eine  Lokalbahn  ganz  bedeutende  Anforderung,  und  in  Wirklichkeit 
sind  auch  noch  in  dem  letztabgeschlossenen  Geschäftsjahr  1889/90 
die  Bruttoeinnahmen  um  2<)485  Mk.  gegen  diese  Stichsumme 
zurfick  geblieben.  Immerhin  hat  der  Verkehr  sich  schon  jetzt  gut 
gestaltet,  denn  er  wies  in  dem  ersten  vollen  Geschäftsjahr  1888/80 
an beftirderteu  Personen  7(i  711  undanGliterti-ansporten  151 0  l7Toniien 
mit  40  7:^1  Mk.  ])ezw.  15«  848  Mk.  und  eine  Gesaimntbnitf nriniialuiie 
von  201)  [03  Mk.  =  »tiOo  Mk.  pro  1  km  auf.  Die  iiniM«»einnalune 
der  ersten  .5'/,  monatlichen  ßetnebsperiude  1^87  hatte  71  402  Mk. 
betragen,  und  so  verblieb  gegen  die  vorerwähnte  .Jahresstichsumme 
aus  1887/88  ein  Fehlbetrag  von  45  544  Mk.  und  aus  1838/89  ein 
solcher  von  49  297  Mk.  Demnach  beläuft  sich  bis  ult  1888/89 
die  bedingnngswdse  Schuld  der  Gesellschaft  an  den  Betriebsga- 
ranten bereits  auf  94  841  Mk.  Capital  plus  4V8Vo  Jahreszinsen. 
Dieser,  welcher  vor  Allem  auch  mit  den  Betriebsausgaben  zu  rechnen 
hat,  die  in  1887/88  mit  63  752  Mk.  89,28  %  der  Bruttoeinnahme 
und  in  1888  89  mit  15'.)  21.1  Mk.  76,o:»7o  derselben  absorbirt-en, 
musste  zur  Erliilhinjr  seiner  Zahlnng.^\  ei  Ijindli»  hkeiten  der  lic- 
sellschrtft  fregenüber  iiir  1887/SS  den  Betrag  von  22  3G7  Mk.  und 
für  lö8b/89:  19  5.58  Mk.,  im  Gnnzeti  also  lür  die  hier  zu  Beridit 
gezogene  Betriebszeit  n  ".»j'j  Mk.  zuschiessen.  Da  er  sich  bei 
dieser  Bahn  die  in  Kede  stehende  Betriebsschuld  von  der  (gesell- 
sdiaft  aber  auch  noch  verzinsen  l&sst,  so  kann  sein  Defizit  diesei 
seiner  Forderung  unmittelbar  gegenüber  gestellt  werden,  und  es 
ergiebt  sich  danach  ans  der  anderthalbjährigen  Betriebsperiode 
für  den  Betrieb8gai*anten  ein  definitiver  Gewinn  von  52  916  Mk.  — 
Wie  wir  bereits  gesehen  haben,  hat  hier  der  Güterverkehr  von 
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AniSuig  an  als  Hauptseite  des  Verkehrs  eingesetzt.  Dabei  ist  zq 
bemerken,  das»  für  diesen  die  Bahn  als  Dorcbgangsroute,  ▼o^ 
Iftnflg:  allerdings  nur  mit  geiingei-en  Transporten,  benntzt  wird, 
während  dies  betreffs  des  Personenverkehi*s  niclit  dui  FuU  ist.  — 
Nach  l.ai^^e  des  rachtvertrages  haben  die  bevorzugten  St.-Actieii 
Lit.  A  liir  lss7  8s  und  IBhh  Hl»  die  statu tenmas.sip:e  Dividende 
von  472%  t'iiiaiieii,  während  die  i>t.-Actieu  lAU  B  in  beiden 
Jahren  leer  ausgingen. 

Das  Vermögen  der  Oesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt  1888/89 
wie  folgt:  fimenenmgsfonds  14591  Mk.,  Spectah-eservefonds 
2985  Mk.,  Bilanzreservefonds  8745  Mk.   An  Betriebsmitteln  waren 

xn  demselben  Zeitpunkt  3  Locomotiven,  4  Personen-  und  65  Last- 
wagen vorliandtn.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersoual  zählk 
Ut)  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches,  l'er  Sit/  der  neselbchaft  ist  Neu- 
hal(lf'n<!ebcn ;  die  Ikepräst  ntantcn  dersclbeu  sind  der  AufsicLtsratli  und  der  Vor- 
stand; das  Ctestliaftsjithr  i;-!  das  KtaTHjfthr,  —  A  <•  t  i  e n ea pit al  ult.  1890: 
1 175  OOÜ  Mk.  St.-Actifcu  Lit.  A  (bcvorisugte  Actieu>  und  1  200(X)0  Mk.  St.-AcUea 
Lit.  B,  Beide  4  1000  Uk.;  jede  Actte  beider  Sorten  1  Stinne  ohne  BeMfarin- 
Ytmg;  ordentliche  OenendTeraammlnng  jShrlidi  einmal  «wischen  1. 4.  und  90. 9.; 
St.-Actien  Lit.  A  4Vt%  VonngtdiTidende  ohne  Recht  auf  Naehsahhin;,  hierauf 
8t.«Aetien  Lit  B  bia  in  4*/«%,  Beat  unter  beide  Actienaorten  gleifhiiritaing  pra 
rata  der  Betnlire;  Dividendenzahlung  spätestens  vom  1.  11.  ab  Yerj  4  Jahre 
nach  Ablauf  de^  Kalenderjahre:*  der  Ft.  Bei  etwaiger  Auflösung  der  Gesellschaft 
St.-Actien  Lit.  A  betreffs  Auszahlung  des  Nominalbetratrf?  vor  Actien  Lit  B 
vorziiesberpchtic:!  Pr.-Obligationeu  (Vorzugsauleiheseheine)  ult. 
«t<JSCH)0  Mk.  ä  lUOO  Mk.;  Zf.  4",,:  Zt.  1.  4.  und  1.  10.:  Tilcrnngr  ^'eit  IbOu  mit 
'/ j  7o  plus  Zinsznwachs,  doch  irerden  die  aas^looMen  StUcke  mit  8%  ttbM* 
dem  Nennwerthy  also  mit  1080  H.k«  bezahlt;  Au»l.  zwischen  1.  7.  und  30. 9.; 
Aunahlonff  am  1.  4.  mit  Zinsen  bia  81*  3.;  Veij.  der  Zinaei  4  Jahre  nad  Ft» 
der  ansipelootten  Stflcke  11  Jahre  nach  AnaL;  von  189B  ab  kann  Tilgungsqaote 
▼entlrkt,  oder  anch  die  Anleihe  auf  einmal  ^ekUndigt  werden,  gleichfidls  mit 
8%  Aoasahlnng  Uber  dem  Nennwerth.  —  Zahlstelle:  Die  OeaeUadmftakasse 
in  Neuhaldenslebi  ii.  J.  Simon  Ww.  &  Siilme  in  Königsberg  i,  Pr.  —  Obli- 
gatoriacbe  Public  ationsorgane:  Deutscher  ßeiehaameiger,  Magdeburger 
Zeitung  und  Xeuhaldensleber  Wochtublatt.  —  Dotirung  der  Fonds:  Er- 
neuerungsfondd  nacli  l?egulativ,  Specialreservefonds  mit  des  Grundcapitd!* 

nnd  anfznfRmme In  auf  50  000  Mk.;  Bilanzn  ;.trvt'fouds  mit  Vfo  des  Keingi?- 
wiuus,  aut'/usaiiiiiit  ln   auf   10*  o  tirundcapitals.  —   Besteueruü.i,^,  An- 

kauf etc.:  Nach  allgemeinen  preu-ssischen  Eisenbahngeseizcu :  ausserdem  ist 
Gesellschatt  zum  Umbau  anf  VoUbahn  auf  Anfordern  dea  Bessortministeis 
verpflichtet  oder  muss  zu  diesem  Zweck  die  Bahn  an  den  Staat  odir 
an  einen  Ton  diesem  m  bvaeichnenden  Dritten  kfiollich  abtreten  ge^ren  Entachi- 
dignng  nach  den  Sätzen  des  Eisenbafangesetaes  Ton  1838,  mindeatena  aber  g^en 
Erstattung  des  verwendeten  Anlagt  ca]>itals.  —  Bör^^e:  Actien  nicht  eingeführt: 
Vcrzugsanleihescheine  in  KönigsherL:  i.  Pr.  und  Mai^deburg;  Cxaum  ult.  1S90:  101 
—  Dividende  pro  1889/90:  St.-Actien  Ut.  A  4Vs%  St-Actien  Lit.  B  4«/o. 
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Geographie.  Die  Bahn  ist  31,:i  km  l  uiu,  gehört  der  politischen  Eintheilun^ 
uach  der  l'rovius  Sachsen  und  urugraphiäch  bereits  dem  nurddeutscben  Tieflaude 
aa,  doch  ist  der  in  Rede  stehende  Landstrich  mit  HUgelreihe&  bedeckt«  wie 
solche  nurdlicli  des  Hanes  wiederholt  za  finden  sind.  Sie  beginnt  nnf  der  Station 
Nenbaldensleben  der  jetst  preossischen  Staatsbahntinie  Magdeburg' Oebisfelde, 
bat  Torberrschend  sUdwestUche  Richtung,  tiberbrttckt  mehrere  der  sahireichen 
kleinen  Gewägser  der  Magdeburger  Bürde  und  mllndet  in  den  Eisenbahnknoten- 
punkt £ilsleben,  von  welchem  Linien  östlich  nach  Magdeburg,  sttdöstlich  nach 
Blumenbfrg-,  südwestlich  nach  Jerxheim  und  nordwestlich  über  Helnisrodt  uacli 
Braunschwei«-  ausstrahlen.  Sit»  ist  als  noniia!<])iirii;e  SecwiTlarltalni  ^^  baut  und 
hat  nngflnstijje  Steiuung^tveihältni.sse,  iudcui  11  km  in  Stt*igiiuy;en  Uber  1  1 100 
bis  1 : 00  herauf  liegen.   Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  2  Minuten  pro  1  km. 


Meustrelitz-Warnemttnder  Eisenbahn. 

Geschichte.  Bereits  lb73  hatte  die  damaliqre  Berliner  Nord- 
bahugesellschaft  den  Bau  einer  Bahn  aus  ihrer  Stammstrecke  Beriiu- 
Neustrelitz  -  Stralsund  von  Neustrelitz  über  Rostock  nach  Warne- 
münde behufs  Herstellung  einer  k&rzesteu  Verbindung  zwischen 
Berlin  nnd  Kopenhagen  beschlossen,  doch  geiieth  die  Gesellschaft 
in  Goncoura,  noch  ehe  das  neue  Project  über  das  S&adinm  der 
allgemeinen  Vorarbeiten  hinausgekommen  war.  Im  Jahre  1878 
tauchte  das  Theilproject  Rostock -Warnemünde  gelegentlich  der 
Absicht  zur  Einrichtung  i*egelm&88iger  Dampfschifltsverbindung 
aswisehen  Deutschland  nnd  Schweden  wieder  auf,  gelangte  aber 
aucli  diesmal  nicht  zur  Verwirklichung.  Hierauf  erschien  1882 
das  ganze  Project  ^»^ustrelitz -Warnemünde  und  gleichzeitig  die 
Ang'clegenheit  des  Hateuaiisbaues  von  Warnemünde  anf  der  Tages- 
ordnung des  mecklenbnrfrischen  Landtages  und  gehmgte  jetüt  zur 
glücklichen  Durchführung.  Die  Societe  Beige  des  chemius  de  fer 
in  Brüssel  erkläi'te  sich  unter  der  Bedingung  zur  Verwirklichung 
des  Projectes  bereit,  dass  ihr  seitens  der  beiden  Grossherzogthttmer 
Mecklenburg  eine  Landesbeihülfe  gewährt  werde,  nnd  bildete  nach 
Bewilligung  solcher  für  das  in  Rede  stehende  Unternehmen  eine 
besondere  deutsche  Gesellschaft,  welche  sich  dann  am  10.  Juni  188d 
unter  dem  Namen 

,,Deutsch- Nordischer  Lloyd,  Ktsenbahn-  und  Dampfschiffs- 

Actieii  -  (we-sellschan" 

bildete.  Dieselbe  erhielt  unterm  23.  Juni  seitens  des  Grossherzog- 
thnms  Mecklenburg-Schwerin  und  unter  dem  2.  August  1883  seitens 
des  Grossherzogthums  Mecklenburg -Strelitz  die  Goncession  zum 
Baa  nnd  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Neustrelitz  über  Rostock 
nach  Warnemünde,  zum  Ausbau  des  Warnemünder  Hafens  und  zur 
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Kinrictituiigf  regelmässiger  Dampfscliiffäfahrten  mit  Personen-  und 
Gttterbeföiileiiing  zwischen  WarnemOnde  und  einem  skandinaTiachen 
Hafen.  Dasgesellschaftsseitige  Anlagecapital  wurde  anf  9000000  Mk. 
in  Actien,  je  zm*  Hälfte  in  Actien  Lit.  A  und  Actien  Lit.  B,  sowie 
auf  6  000000  Mk.  in  4proGenti<^eu  Fr. -Obligationen,  im  Ganzoi 
alMo  anf  15  000  000  Mk.  festgesetzt,  und  ausserdem  erhielt  die 
<iesi'llschaft  von  den  beiden  in  Kede  stellenden  Grosslierzogthimieru 
ein(^  zinsfreie  und  nur  bedingunjjsweise  rückzahlbare  I  .audesbeihfilfe 
von  znsammen  1 334  134  Mk.  Der  Bau  wurde  durch  die  vor- 
erwähnte belgische  Gesellschaft  übernommen,  im  Februar  1884 
beg^ninen,  und  am  1.  Juni  188<»  erfolgte  die  Eröffnung  der  Theü- 
strecke  Neusti'elitz -Rostock,  die  der  Keststiecke  und  damit  der 
ganzen  125^«4  km  langen  Linie  aber  am  1.  Juli  desselben  Jahres. 
Mit  diesem  Tage  trat  auch  die  regelmässige  Dampfschiffsverbindnng 
zwischen  Warnemünde  und  der  anf  der  dänischen  Insel  Falster 
gelegenen  Eisenbahnstation  Gjedser  (in  Richtung  gegen  Kopenhagen) 
ins  Leben.  Von  dem  Gesammtanlagecapital  entfallen  900000  Mk. 
auf  den  Ausbau  des  Warnemüuder  Hafens  und  auf  l^eschatfmig  der 
erforderlichen  DaiHj  i^chirte .  da  jedoch  die  Betriebsrechnun^  des 
vSchitfsverkelirs  in  drrjeniLM'U  der  Bahn  mit  entlialten  ist,  s(>  diirtte 
es  ricliiig  s>'in,  auch  diese  900  000  Mk.  mit  auf  die  Bahnanlajre 
zu  vprrecliiieu.  und  es  ergiebt  sich  dann  gegenüber  dem  geseli- 
scUaltsseitigen  Anlagecapital  eine  kilometriscbe  Belastung  von 
119  888  Mk.,  doch  resuiürt  ans  dem  Bau  auch  noch  eine  schwebende 
Schuld  von  1  700  485  Mk.  an  die  belgische  Gesellschaft. 

Bisher  war  der  Verkehr  zwischen  Kopenhagen  und  Berlin 
entweder  unter  Benutzung  der  dänischen  Eisenbahnen  über  KorsOr- 
Nvborg- Fridericia- Hamburg  bezw.  über  Korsdr -Kiel  oder  ohne 
Benutzung  der  dänischen  Bahnen  zur  See  von  Kopenhagen  bis 
Lübeck  oder  bis  Sti  alsund  odi  r  bis  Stettin  geleitet  worden.  Für 
die  beiden  erstgedacht eii  Knuten  »  rfifab  sich  ein  Zeitaufwand  von 
etwa  17  Stunden,  für  «iie  drei  lel/.teren  mit  vorwiegender  Schitis- 
Verbindung  ein  solcher  von  etwa  20  Stunden,  wähi'end  die  Kahj- 
zeit  mittelst  der  neuen  Linie  noch  nicht  ganz  12  Stunden  beträgt 
und  wobei  auf  den  Seeweg  nur  2  Stunden  entfallen.  Der  innerhalb 
der  dänischen  Jiäsenbahnstrecke  Gjedser -Kopenhagen  in  Frage 
kommende  schmale  ileeresarm  zwischen  den  Inseln  Falster  und 
Seeland  wird  mittelst  Dampfifähre  überschiitten.  Auch  die  Kosten 
stellen  sich  bei  der  neuen  Route  fttr  die  Personenbeförderong  um 
circa  30  'Vo  billiger.  Der  Durchgangsverkehr  erscheint  der  neaeo 
Linie  also  gesichert,  und  da  der  Touristenverkehr  anfängt,  zu 
Gunsten  Skandinaviens  sicli  zu  verschieben,  so  ist  eine  umfang- 
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reiche  Eutwickeluiig^  des  Personenverkehrs  t'ilr  die  neae  Boute  zu 
erbofen,  zamaL  dui-ch  die  am  1.  Oktober  1888  eröffnete  scbwediscbe 
Westküstenbabn,  welche  die  Städte  Hekdngborg  und  Gotbenburg 
in  geradester  Linie  verbindet»  fnr  den  Verkebr  nach  dem  Norden 
eine  weitere  wesentlicbe  Erleicbtemng  geschaffen  ist.  Der  Güter- 
verkehr braucht  bekanntlich  längere  Zeit,  sich  auf  neue  Wege  zu 
irewülmeii,  doch  ist  schon  jeUt  die  iMnidhr  von  Viuli  und  Seefischen 
a.Li.s  Dänemark  über  die  neue  Route  von  Bedeutung.  In  1888  hat 
derselbe  allerdings  unter  einer  in  Piuiemark  und  Schweden 
herrsollenden  Seuche  zu  leiden  gehabt,  doch  dürfte  üii*  die  Zukunft 
ein  bedeutender  Aufschwung  gerade  des  Viehverkehrs  zu  erwarten 
sein,  da  bei  diesem  schnellste  Beförderung  die  üauptsciche  ist. 
Von  Massengütern  werden  der  Bahn  fürs  Erste  landein  Steinkohlen 
zufallen,  welche  in  Rostock  nnd  Warnemünde  von  England  her 
eingeführt  werden.  Der  lokale  Güterverkehr  stützt  sich  vorläufig 
auf  die  Erzengnisse  der  Landwirthschaft,  verbanden  mit  erheblicher 
Znckerindnstne.  Auch  ist  der  nenen  Linie  der  gesammte  Post- 
verkehr  zugewiesen,  und  iiberdies  erhält  hierfür  die  Gesellschaft 
von  der  Reiclispostbehörde  auch  eine  Subvention.  In  diesen  Verkehrs- 
aussichten und  in  der  L'-eringen  l^elastuug  des  Unternehmens  hätte 
dasselbe  eine  gedeihliche  Zukunlt  zu  erwarten,  indes  krankt  es 
finanziell  daran,  dass  schon  das  (rrundcapital  mit  Vs  4procentigen 
Fr. -Obligationen  besteht  und  dass  aus  dem  Ban  eine  erhebliche 
schwebende  Schuld  verblieben,  deren  Bedienung  zusammen  nmd 
340  000  Sfk.  erfordert,  und  betreffs  des  Verkehrs  mit  Schweden 
droht  der  Bahn  in  der  preussischen  Staatsbahnlinie  Berlin -Neu- 
strelitz-Stralsund'Bergeu-Sassnitz  zusammen  mit  der  neu  projectirten 
Dampfschiffsverbindnng  Sassnitz  >Trelleborg  und  den  schwedischen 
Eisenbahnlinien  von  Trelleborg  nach  Gothenburg  und  nach  Stockholiu 
eine  neue  Concurrenz,  —  Noch  sei  bereits  hier  erwähnt,  dass 
bei  dar  Eisenbahnverstaatlichung  seitens  des  Giossherzogthums 
Mecklenburg-Schwerin  im  Jahre  Isss  auch  dem  1  »etitsch-Nordischen 
Lloyd  das  Angebot  auf  käufliclie  Uebernahme  seines  Unternehmens 
gemacht,  von  der  Gesellschaft  aber  abgelehnt  worden  ist. 

Die  innerhalb  des  Kähmens  unserer  Arbeit  noch  liegende 
Beüdebszeit  vom  1.  Juli  1886  bis  ult.  1888  giebt  allerdings  noch 
keinen  Anhalt  zu  der  zn  erhoffenden  Verkehrsgestaltung,  indes  ist 
dabei  zu  berücksichtigen,  dass  das  Unternehmen  sich  noch  in  dem 
Stadium  der  allerersten  Entwickelang  befindet.  In  dem  ersten  vollen 
Betriebsjahr  1887  setzte  der  Verkehr  mit  344  187  Personen  und 
132  021  Tonnen  Frachten,  mit  t  iner  Pinsouenfahrgeldeinnahme  von 
398  029  Mk.,  mit  einer  Trausijorteinuahme  von  417  054  Mk.  und 
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mit  einer  Qesammtbrattoeinuahme  von  843  347  ICk.  ein,  wthrend 
die  Betriebsaaagaben  458668  Mk.  =  5d,9o  Vo  j^6r  eifordertent  00 
dass  ein  Hetrielwftberschass  von  388679  Mk.  verblieb.  Das  Jahr 
1888  wies  eine  erhöhte  Personengeldeinnahme  auf,  wfthrend  die 

Kinnahme  ans  dem  Güterverkehr  nnd  die  Gesammteinnahme  nm 

nmd  100  ODO  l>ez\v.  ({5  000  Mk.  nie(lri<rer  waren,  so  dass  sich  bei 
filier  Betriebsaiisfrabe  von  505  145  Mk.  =  t)4,»o7o  jener  ein  üeber- 
srhtiftS  von  nur  272  550  Mk.  er^^1b.  In  der  halbjäh riiren  »r^rstai 
Betriebsperiode  lH«r»  und  in  188H  konnte  nach  Bedienung  der 
i^r.-Obligationen  und  der  schwebenden  Schulden  eine  Dividende 
nicht  gezahlt  werden,  dagegen  haben  pro  1887  die  bevorzugten 
Actien  lAt,  A  eine  solche  von  1%  erhalten.  —  Das  VermQgen 
der  Oeselischaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1888  wie  folgt:  Emeaenmgs- 
fonds  129  402  Mk.,  Reservefonds  I  9843  Mk.,  Bilanzreservefonds 
wird  nur  bnchmftssig  mit  ausgeloosten  Obligationen  belegt.  An 
Betriebfimitteln  hatte  die  Gesellschaft  m  demselben  Zeitpunkt 
13  Loconiotiven,  38  Personen-  und  141  Last  wagen,  sowie  4  Danipf- 
schiflfe.  und  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf 
453  Köpfe. 

Statuten,  Concesilon,  Geschaftllchet.  Der  Sitz  der  Ccstllgchaft  ist  Rostock: 
dii*  Rcprä H<.nt!inti>n  drrselbon  8iiid  diT  Aufsichtsralh  utid  die  Direction;  da« 
(Jiscliafi  1  iin  deckt  sich  mit  dem  Kuleoderjahr.  —  Actieucapital  alt.  ISW: 
4  500  000  Mk.  iD  Actieu  Lit.  A  (bevurzu^'t*»)  und  4  500  000  Mk.  io  Actieo 
Lit.  B,  BeiUu  iu  Stücken  zu  500  Mk.;  Lit  A  5%  Vorzugsdivideode  mit  Recht 
Mf  NoebnhlQDg,  hienrnf  Aetton  LIt.  B  «beoMs  bis  S^  Divid«D<le^  dun 
beide  Sorteo  gleiobnSesig  bia  sa  1^»  (das  secbate),  etwaiger  Rest  sur  Tllgong 
der  Laodesbeihflllb.  DividendensablaDg  spätesteDB  vom  1.  Angasl  ab;  Yeij. 
4  Jabre  iiacb  Fälligkeit  Ueber  das  Verhiltolt«  der  beideo  Aotieosorteo  sa- 
eioaoder  fltr  deo  Fall  der  AnflösoDg  der  (jesellBchaft  eothalfeeB  die  Statitteo 
iiichta.  Jede  Actie  beider  Sorteo  1  Stimme  ohne  Btschrankuug;  ordeotlieha 
(leocralveraammluug  jährlich  einmal  in  dor  t  rstiMi  llalffo  des  Kulenderjahrps. — 
Pr.-Ohljfffltioneo  ult.  1890  in  'Jinluuf  51)37  500  Mk,  &  500.  100^^  und 
3000  Mk.;  Zf.  4%;  Zt.  3.  1.  und  1.  7.  Tilgung  mit  VsV«  plus  Zingzowachi: 
Angl-  im  Mai  nuf  1.  7.  mit  Zin-st-n  V)i.'«  ult.  Jnni.  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach 
Ft.,  der  ausgeluoateu  Stacke  11  Juhre  uacli  Aus!.;  Ziuäeu  bis  zum  1.  Juli  18dl 
▼OD  der  Stadt  Rostoek  garaotirt.  ^Zahlstelleo:  Die  GeBeUaohafUkaaae  is 
Rostoekt  die  Mecklenbargisehe  Hypothek-  eod  Wecbflelbaok  in  Sebwerin»  die 
Deutsche  Baak  ia  Berlia,  die  Norddeutsche  Bank  sowie  L.  Behraos  k  Söbae 
ia  Hambarg.  —  Obligatorische  Pnblieationsorgane:  Deatseher  Beiehs- 
ameiger,  Bostoeker  Zeitung,  MeckK-nburgiscbe  Anseigen.  —  Ootimng  der 
Fonds:  Ernenerungefoods  nach  Re^'ulatiT,  Reserve fonds  sait  Vis  de^^  Nominal- 
anlsgecapitals,  aafzusammelD  auf  400  000  Mk.,  Bilanzreserrefonds  wird  aar  mit 
ausgeloosten  Obligationen  beleiht.  —  Besteuern ng  und  Ankauf:  firstere  wi? 
auf  J^ette  81  und  86  anir<'trebcn,  Ankauf  j^enan  nach  Bedinguuffen  de?  Tireassischeo 
KiseiibuhuG:esetze.s  vou  lb38  —  Börse:  ^Veder  Actien  noch  (>ttUgatiooen  «io- 
geführt.  —  Dividende  pro  1089:  Actien  Lit.  A  0%,  Lil.  H  oo/o- 
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Geographie.    Oi*'  Bülm  liftrt  mit  km   im  (Trosälicrz'Ujthum  Meckleu- 

burg-btrelitz  uud  mit  iij,&4  km  im  Gro^aherzogthuin  Mfcklouburg-Scbwerio,  iu 
orographiscber  BuziehuDg  aber  auf  der  meckleabargischcu  Scuuplattc.  Sie  begioot 
io  NenstrelHz  aaf  dem  Bahnhofe  der  preaMischen  StaatobahDliaie  Berlin-Stralsnod, 
hat  dnrehw^  nordwesiliche  Richtaog,  flberaehreitet  bei  Eratzebar^  eineo  ans 
dem  Dambeoker  See  kommenden  Bavelarm,  tritt  daraaf  in  daa  Gronhervogthnm 
Mecklenbarg  •  Schwerin,  trifft  dann  aaf  den  Bieenbahnknotenpnnkk  Waren,  wo 
aie  die  Meckienbargische  Südbahn  Parchim-Noabrandwbnrg  schm  tdi  t  und  von 
yfo  eine  Zweigliuie  der  m^'ckleQburgiscbeii  Staalsbahii  nördlich  uach  Malchin 
abgeht,  kreuzt  b«i  Laiendorf  die  mecklrnbnrgischc  Staatsbahnlinie  Kltnoen- 
NeubrandtMiborg.  oinimt  bei  l'lau«  eine  Zweitjhaliri  dlopor  von  (Jüstii>w  li»  r  auf, 
überbrückt  bei  Lage  die  Rj'cknit;:,  dann  kurz  vor  liostuck  di«  \V  arnow,  tritlt 
non  auf  den  Eiseubahnknoteupuukt  Rostock,  hat  hiur  über  einen  eigenen  Bahn- 
hof nnd  mändet  bei  VVarnemäude  direct  am  Harun,  von  wo  aas  ihre  eigenen 
Dampfer  den  Aoachlnw  an  daa  dänische  Bahnnets  der  Intel  Falster  nnd 
weiter  nach  Kopenhagen  Termitteln  '  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebani 
nnd  liegt  mit  48  km  in  Sfeignngen  über  1 : 900  bis  1 : 136  hinanf.  —  Aaf  der 
SlatioD  Vullrathamhe  zwischen  Waren  and  Laiendorf  xweigt  ein  6,»  km  langes 
Anschlussgluis  nordöstlich  nach  der  Zucki-rfubrik  Dahmen  and  von  dem  Bahn- 
hof« Rostock  eine  2,m  km  lange  iiaftfubaho  ab,  doeh  ist  anch  diese  nnr 
Anscbtnssgleis. 


Neostrelite^We^nbei^-Mirower  Eisenbalm. 

Geschichte.  Uas  ui  sj)rrm^licbe  Project,  aua  welchem  die  hier 
in  Rede  stehende  Bahn  entstAiideii  ist,  bezog-  sich  auf  eine  Linie 
Neustrelitz-Wesenberg-Mirow-Wittstock,  durcli  welche  in  Verbindung 
mit  der  Priguitzer  Eisenbahn  Wittstofck-Perleberg  und  der  Wittea- 
berge- Perleberger  Eisenbahn  eine  nnnnterbrocliene  Schienenyer- 
bindong  swiscben  den  Eiflenbahnknotenpnnkten  NeustrelitE .  nnd 
Wittenberge  erreicht  worden  wftre.  Die  Geldfh^e  machte  dasselbe 
in  seiner  ganzen  Ansdehnang  aber  scheitern,  nnd  so  bildete  sich 
im  lokalen  Interesse  der  Stadt  Wesenberg  nnd  des  Fleckens  Hirow 
(im  Uaupttheile  des  Grossher/og-thums  Mecklenbnrg-Strelitz)  am 
3.  März  1889  eine  Actiengesellschatt  unter  obigem  Namen  behufs 
Herstellung  einer  normalspnrigen  Sfcnndärbahii  von  Neustrelitz 
nach  Mirow.  Dieselbe  erhielt  unterm  7.  März  lösU  die  landes- 
herrliche Concession,  und  hierbei  wm-de  das  Anlagecapital  auf 
956  000  Mk.  festgesetzt,  wovon  'lie  EisenbahTinnternehmer  Sön- 
derop  &  Co.  in  Berlin  320  000  Mk.  in  Pr.-St.-Actien  und  die 
Landesregierung  448  000  Mk.  als  Landesbeihülfe  in  St-Actien 
Lit.  B  ttbernahmen,  während  der  Best  von  188000  Mk.  als  St- 
Aetien  lit.  A  zur  Ausgabe  kamen,  an  welchen  sich  genannte  Bau- 
unternehmer noch  mit  85  000  Mk.  betheiligten.  Bauausführung  und 
Bescha£fang  der  Betriebsmittel  erfolgte  durch  Söoderop  &  Co.  für 
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den  Pauschalbetrag  von  U42  920  Mk.  Die  22  kra  lauge  Linie  ore- 
lancrte  am  18.  Mai  1S90  zur  Erottiiiuig,  so  dass  sie  im  erstt-ii 
Theil  des  Werkes  niclit  mit  in  Ansatz  gekommtii  ist.  Der  Betri*  b 
erfolgt  zunächst  bis  1.  April  11)01  diuch  dieselben  Eisenbalmunter- 
nehmer für  Rechnung  der  Gesellschaft.  Pies  Verh&ltoiiBS  eriüäit 
sich  dadorch»  dass  dieselben  als  Inhaber  der  mit  einer  Vorxogs- 
dividende  ausgerüsteten  Pr.-St.-Actien  in  erster  Linie  bei  den  Be- 
triebfieigebnissen  interessirt  sind.  Weiterhin  partidpiren  sie  als 
Aequivalent  ilür  ihre  Betriebsf flhmng  erst  an  dem  fieingewinn  nach 
Betheilnng  der  St.-Actien  Lit.A  mit  8  7o  und  zwar  mit  der  HSUIe 
des  dann  inu  li  verbleibenden  Kestüberschusses.  Etwaige  Hetiiebs- 
deficits  decken  die  Betriebsfiihrer  vorschussweise  bei  Verzinsung 
mit  -l^/aVo  ""^^  Rückzahlung  mit  %  i\nm  aus  derjenisreii 
liailte  des  Uebeischussrestes,  welche  nach  Betheiiiinir  der  St.-Aciien 
Lit.  A  mit  3  ®  o  Dividende  vertragemäss  eigentlich  auf  die  Gesell- 
schaft eottlUit.  Was  auf  diese  Weise  innerhalb  der  Daner  des 
Betriebs  Vertrages  nicht  zurück  erstattet  werden  konnte,  ist  bei 
Ablauf  desselben  zu  bezahlen.  —  Die  Verkehrsaussichten  sind  für  die 
Bahn  in  ihrer  jetzigen  Ausdehnung  nur  dürftige,  indes  trfigt  sich  die 
Uesellschaft  mit  der  Absicht,  ihr  Unternehmen  bis  an  ,die  preusaißche 
Grenze  gegen  Wittstock  auszudehnen  und  die  Prignitzer  Eisen- 
bahngesellschaft  will  von  Wittstock  ans  entsregen  bauen,  ausser- 
dem aber  ist  die  Austuliiiiug  einer  Bahn  von  Sti-asbuig  i.  IT. 
(Station  der  preiissischcn  Staatsbahnlinie  Pasewalk  -  meckleiilnu- 
gische  Grenze)  über  Woldegk  nach  Blankensee  (Station  der 
preussischen  Staatsbahnlinie  Berlin-Neustrelitz-Stralsund)  15  km 
vor  Niiustreliu  dinvli  eine  in  der  Bildung  begriffene  Geselischaft 
gesichert;  durch  Verwirklichung  aller  dieser  Projecte  würde  die 
hier  zu  behandelnde  Bahn  zur  Darchgangslinie  und  damit  die  Aus- 
sicht auf  eine  gedeihlichere  Zukunft  erlangen. 

Statitsn,  Coiceuhm,  fimehiftlloliet.  Der  Sits  der  GeBeUschaft  ist  Wem- 
berg;  die  Beprlsentanten  sind  der  Aafsicbtentli  und  der  Vorstand;  da«  6e- 
äcUlftsjahr  ist  das  Etatnjahr.  —  Acttencapital  ult.  1890:  188000  Uk.  St.* 
Actieß  Lit.  A,  448000  Mk.  Si.-Actien  Lit.  H  uiui  320  000  Mk.  Pr.-St.-Acüea, 

säiiuiitlich  in  Stücken  &  1000  Mk.  .ledc  Actie  1  Stiiiinie  ohne  lkschräukiin|r; 
urdeutliche  Geueralver.-ianiuilung  ailjäiirlich  einmal  zwisclien  1.  7.  und  SO.  in 
einem  ilun-h  d'-n  X'orsit/.end' n  de-  Aufsichtsr;ir!i^  7n  britininiPndpn  Ort  des 
rin'^-li'  rzügtlmms  Mrckl^^nbur-  ^^tr»  lirz.  Divi<lt  ii'leiilMM»  cljtiifuu|^  der  i*r.-St.- 
Actitii  ^'/^''  ü  erstes  \  orzugsrt  i  !it  mit  Nacli/.aliluug,  hierauf  St.-Actieu  Lit.  A 
;i "  y  mit  Nachzahlung  und  eudlieh  St-Artiun  Lit.  B  bis  3  %,  etwaiger  Rest  .lUtr 
als  Sui»trdivideude  gleichmiiasig  au  d.i>  ganze  Actienwipital  pro  rata  der  Beträge, 
Während  der  Daner  des  Betrielsvertrag«  .s  aber  erfolgt  die  Yertheilung  des 
Ueberscbnsses  in  der  angegebenen  Weise  nnr  bis  einBchUetdfeh  der  Betbeiluig 
der  St.-Acden  Lit.  A  mit  8%  Dividende,  während  der  etwaige  weitere  Ceb«f> 
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scha88  je  zur  Hälfte  zwischen  Gesellschaft  und  Betriebsführer  getheilt  wird, 
wobei  jedoch  die  erstgedachte  Hälfte  zunächst  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
etwaigen  vom  Betriebsführer  vorschussweise  gedeckten  Betriebsdefizits  frülierer 
Jahre  mit  zusammen  5%»  pro  anno  zu  verwenden  ist.  Dividendenzahlung 
spätestens  vom  1.  November  ab;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Nachzahlungsmodus 
nnd  Berechtigung  der  verschiedenen  Actiensorten  für  den  Fall  der  Auflösung 
der  Gesellschaft  genau  wie  bei  der  Mecklenburgischen  Südbahn  8.  S.  111>7.  —  Pr.- 
Obligationen  nicht  vorhanden.  —  Zahlstelle^  Die  Vorstandskasse  zu 
Wesenberg.  —  Obligatorische  Publicationsorgane:  Der  Deutsche  Reichs- 
anzeiger, die  Neustreiitzer  Zeitung  und  die  Mirower  Zeitung.  —  Dotirung  der 
Fonds,  Besteuerung  und  Ankauf  genau  wie  bei  Neubrandenburg-Fried- 
land (s.  S.  1200).  —  Börse:  Nicht  eingeführt. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  22  km  lang,  liegt  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes  auf  der  mecklenburgischen  Seenplatte  und  gehört  der  politischen 
Eintheilung  nach  dem  Haupttheil  des  Grossherzogthums  llecklenburg-Strelitz  an. 
Sie  beginnt  auf  dem  Bahnhofe  Neustrelitz  der  preussischen  Staatsbahnlinie  Berlin- 
Stralsund,  führt  in  südwestlicher  Richtung  zunächst  nach  Wesenberg,  überbrückt 
hier  die  Havel,  wendet  sich  dann  nach  Westen  und  findet  bei  dem  Flecken 
Mirow  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1  :  100  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  1  km  betrieben. 


Oberdorf-FUsseiior  Eisenbtihn. 

siebe  Lokalbahn-Actiengesellschaft  in  München  Seite  1179. 

Oberhohudorf-Reinsdorfer  Kohleueisenbahii. 

Geschichte.  Zu  gleicher  Zeit  wie  für  die  auf  Seite  1037  u.  ff. 
behandelte  Bockwaer  Kohlenbahn  constituirte  sich  mit  Concession 
vom  30.  Juni  1859  eine  besondere  Actiengesellscluitt  unter  obigem 
Namen,  um  die  auf  dem  rechten  Muldeufer  gelegenen  Kohlen  werke 
in  Oberhohndoi-fer  und  die  zum  Abbau  in  Aussicht  genommenen 
Kohlengruben  in  Reinsdorfer  Flur  ebenda  mit  der  sächsischen 
Staatsbahnlinie  Zwickau -Schwarzenbeig  in  Schienenverbindung  zu 
bringen.  Das  AnlagecApital  war  ursprünglich  auf  900  000  Mk.  in 
Actien  festgesetzt,  doch  betheiligten  sich  an  der  Actienzeichnung 
fast  nur  die  Besitzer  der  in  Rede  stehenden  Kohlen  werke,  so  dass 
auf  diesem  Wege  bloss  534  000  Mk.  aufgebracht  werden  konnten, 
und  es  musste  deshalb  zur  Begleichung  der  Baurechnung  bereits 
1861  eine  Anleihe  von  275  400  Mk.  aufgenommen  werden.  Inzwischen 
war  der  Bau  1859  begonnen  und  die  Bahn  am  1.  Dezember  1800 
dem  Betriebe  übergeben  worden.  Nach  und  nach  hatte  dieselbe 
dui*ch  Einbeziehung  neu  aufgeschlossener  Abbaufelder  eine  Erweiterung 
auf  14,48  km  erhalten,  wozu  neue  Actien  im  Betrage  von  267  300  Mk. 
ausgegeben  worden  waren.   Somit  stellte  sich  das  Gesammtanlage- 
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capital  auf  1  077  300  Mk.  und  mithin  f»r  1  km  auf  74  399  Mk., 
wobei  jedoch  zu  herüok sichtigen,  dass  die  Gi^sellscliafr  eigent 
<  iiit(M-\va<rt'n  iiiolit  beschallt  hat.  Durch  deu  Abbau  der  Kohlen 
siiul  besondeis  in  oberhohndorfer  Fhir  die  kleineren  Schächte 
allmählich  ausser  Betrieb  gekommen,  und  es  hat  sich  auf  «iiese 
Weise  bis  ult.  1888  die  Länge  der  Bahn  auf  12,£  ■  km  yemngeil 
Inzwischen  ist  aber  auch  die  Anleihe  yon  1861  bis  zum  Jahre 
1878  heimgezahlt  worden,  so  dass  jetzt  das  Unternehmeii  nur  nodi 
mit  801900  Mk.  nnd  1  km  mit  65  461  Mk.  belastet  ist. 

Der  Betrieb  wnrde  von  Anfang  an  seitens  der  sftchsiach«! 
StaatsbahnTerwaltnng  för  Rechnung  der  Oesellschaft  und  unter 
ücstellung  der  Güterwagen  gegen  regulativmässijre  Zeit-  und  Laiif- 
miethe   übernommen.    Derselbe  erstreckt   sicli   nur  auf  Wae^u- 
ladun^^sgüter  und  zwar  ausser  auf  die  Kuhleutrauspurie  noch  auf 
den  Empfang  von  Bauholz  und  anderen  Grubenbedürfnissen.  Der- 
selbe schwankte  je  nach  Zahl  und  Ergiebigkeit  der  angeschlossenen 
Kohlen  werke.   Die  grösste  Zahl  dieser  wurde  im  Jahre  1876  mit 
26  Gruben  erreicht,  wäluend  uit.  1888  nur  noch  13  Sch&chte  nnd 
3  andere  gewerbliche  fitabHssements  an  die  Bahn  angeschlossen 
waren,  doch  Übersteigt  die  Leistungsfähigkeit  dieser  jetzt  noch  im 
Betrieb  befindlichen  geringeren  Anzahl  von  Kohlenwerken  dss 
Pörderqoantnm  der  frOheren  grösseren  Anzahl  solcher.   So  belief 
sich  zur  Zeit  (k  i  -  rössten  Ausdehnung  des  Untenielimeus  im  Jahre 
LsTii  der  Verkehr  auf  Ö02  810  Tonnen  k  looo  kg,  in  dem  letzten 
zn  Bericht  gezogenen  Jnhrv  18HH  aber  auf  718  920  Tonnen.  — 
Hetr»?tfs  der  finanziellen  Ergebnisse  rangirt  diese  Bahn  innerhalb 
Deutscidands  uumittelbai*  hinter  der  Bockwaer  Eisenbahn,  und  es 
konnten  für  die  einzelnen  Jahre  folgende  I>ividenden  gezahlt  werden : 
pro  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868  1869  1870 
7        9      15      17      32      15     24     27      86  82^^ 
pro  1871  1872  1873  1874  1875  1876  187T  1878  1879  1880 
40      41     44     42      87     25,55    30    33,»  d5,ii  37,71% 
pro  1881  1882  1883  1884  1885  1886  1887  1888 

41,1!   37,77   33,3n  :U,44  37,77   38,88   42,i2   41,n  % 
im  Ganzen  b7u,4o7(>,  ini  Diuchschnitt  31,3"%. 

Hierbei  war  bis  ls7B  die  bereits  erwähnte  Anleihe  zn  l>e- 
dienen.  —  Während  bei  der  Bockwaer  Kohlenbahn  in  Folge  des 
rapiden  Abbaues  der  dortigen  Kohlenleider  die  Glanzperiode  des 
Unternehmens  schon  vorüber  ist,  befindet  sich  die  Oberhohndorf- 
Reinsdorfer  Balm  noch  in  ihrer  Blüthezeit,  indem  tüe  hiesigen 
Kohlenfelder  auf  längere  Zeit  als  dort  vorhalten  werden.  —  Das 
Vermdgen  der  Geeellschaftsfonds  stellte  sich  alt  1888,  trie  folgt: 
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Knieiieniiig:5ilonds  257  000  Mk.,  Bilaiizres»^rvefoiuls  9()  000  Mk., 
Fonds  zu  Bauzwecken  23  215  Mk.  An  eigenen  Betriebsmitteln  hat 
die  Bahn  4  Locomotiven,  während  die  Güterwagen  aod  das  Beamteu- 
personal  von  der  Betriebsführerin  gestellt  werden. 

Statuten,  Concession,  Geschäfliiohes.  Der  ÖiU  der  GL-sellschaft  ist 
Schedewitz  bei  Zwickau;  die  Repräsentanten  derselben  sind  der  Aufaichtsrath 
und  der  Director;  das  Geschat'tsjuln-  deckt  sich  mit  dein  Kalenderjahr.  — 
Actii-ucujii  tal  ult.  1890:  810000  Mk.  in  Stiick.-n  a  450  Mk.  Jede  Actie 
1  Stiniuiü  ohne  Biscluaukung;  ordentliche  Gem  ralversamtnluiii;  juhrlich  einmal^ 
meist  Anfang  April.  Dividvudenzahluug  sofort  nach  GeueralverBammlang. 
yeij.  4  Jmliro  oaeb  Ft  ^  ZahUteUeii  in  Zwickau:  Eduard  Bavermoiiler, 
Ferdiaand  £hrler  k  Baaeh,  0*  Wilb.  Steogel  and  dia  Zwickaner  Bank;  in 
Iielpaig  die  Leipaiger  Bank.  Obligatoriachtfa  Pnblicalionaorgan  nnr 
der  Dentflcbe  Beidiaanaeiger,  nebenbei  aber  regelmäaaig  nocb  benntst  Laipaiger 
Zeitnng  nnd  Zwickauer  Wochenblatt.  —  Fonds:  Haben  .sriiiimtlich  die  ?0r- 
geechriebene  Maximalhöhe  bereits  erreicht.  Börse:  Die  Actien  sind  nur  an 
der  Zwickaner  Börse  eingeführt.  —  ConVa  nlt.  1690:  19d0  Mk.  pro  450  Mk. — 
Dividende  pro  1889:   :^6,i2  %. 

Die  Bahn  üchlitgät  auf  liuliubof  Schedewitz  un  die  sächsische  Staats- 
bulinliuie  Zwickau  -  Schwarzenberg  an,  ist  als  Vollbahn  gebaut  und  hat  eine 
Maxiuiuiäteigung  von  1 :  36. 


Osterwieek-Wasserlebener  Eisenbahn. 

Geschichte.  In  Pje[i.>?<cn  liaben  bisb>nfr  mir  ?i  Städte  die 
für  ihre  Gemeinwesen  wtinschenswerthen  Kisenluihiieu  auf  eigene 
Kosten  hergestellt,  Osterwieck,  Schmalkalden  und  Perleberg.  Die 
hier  in  Rede  stehende  Erstere  erhielt  anterm  17.  August  1881  die 
Alleiiiöchste  Concession  znr  Erbannng  einer  normalsporigen  Secondilr- 
bahn  yon  Osterwieck  sttdOstUch  nach  der  Station  Wasserleben  der 
Staatsbahnlinle  Halber8tadt-yienenbuig.8ie  nahm  hierza  ein  hypothe- 
karisches Darlehen  von  275  ODO  Mk.  auf,  Ubertrag  BauansÄhmng 
und«3e8chat[nng  der  Betriebsmittel  an  den  Eisenbahnnntemehmer 
Donath  und  übergab  die  5,i8  km  lauge  liiiie  am  19.  Mai  1882 
dem  Verkehr.  Die  kilometrische  Belastung  der  Bahn  beträgt 
.53  089  Mk.  —  Das  Darlehen  war  ursprünglicli  bei  'der  Kreisspar- 
kasse zu  (^uerfurt  aufirenonnneu.  ist  dann  aber  an  die  Kreisspar- 
kasse zu  Halberstadt  cedii-t  worden  Der  Zinsfuss  betnig  zuerst 
4®  o>  wurde  dann  auf  374  und  zuletzt  auf  3'/  ,  7o  herabgesetzt. 
Die  Tügnng  des  Darlehens  läuft  bis  IDI6.  Der  Betrieb  wurde 
zan&chst  auf  15  Jahre  vom  Tage  der  Eröffnung  an  gerechnet  an  die 
Eisenbahnnnternehmer  Bachstein  nnd  Donath  in  Berlin  überlassen, 
loch  erscheint  als  der  eigentliche  Betriebsfuhrer  nnr  der  Erstere. 
Derselbe  erhält  die  sämmtUchen  Bruttoeinnahmen  ans  der  Bahn,  hat 
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seinei*8eit8  die  Betriebsausgaben  sowie  die  etwaiß:en  I  n  lall-  und  Haft- 
pflirhtsadien  711  bestreiten  und  an  die  Stadt  jährlich  fest  11  500  Mk., 
174*1  Mk.  lurdeii  Krneuerun^'sfoinls  und  232  Mk.  fnr  den  Reservefonds 
zu  zahlen.  Ein  Wachsen  der  Paclitsuninie  mit  den  Bruttoeiniiahnien 
oder  die  UUckerstattUDg  Yon  F  ehlbeträgen  an  einer  gewissen  Höhe 
der  Bruttoeinnahme  seitens  der  Eigenthümerin  an  den  Betrieb»- 
fttbrer  ist  bei  dieser  BaJin  nicht  vorgesehen.  —  Die  Hanptseite 
•des  Verkehrs  bildete  von  Anfang  an  der  GttterverkebTt  indem  die 
Stadt  sich  einer  regen  GewerbthAUgkeit  erfreot  und  mehrere  Ziege- 
leien sowie  eine  grosse  Znckerfiibrik  aufzuweisen  hat  Derselbe 
bewegte  sich  zwischen  26  486  Tonnen  In  lR8d/84  nnd  38978  Tonnen 
in  1884/85  und  die  Transportein nähme  zwischen  31  447  Mk. 
in  1885/8«  und  47  971  Alk.  in  lH.s4/85.  Der  Personenverkehr  ist 
vuii  ütiTs  Personen  nnd  10  97ü  Mk.  Kiinmhuu'  mii  Au-nahmedes 
Jahres  l8.s.i/öü  stets  und  zwar  bis  auf  H4  87i>  l'ersonen  bezw. 
12  814  Mk.  in  1888/89  gestiegen,  und  bei  <ler  ( iesammtbrutUh 
einnahme  liegen  die  Grenzen  in  188-J/84  mit  44  552  Mk.  und  iu 
1884/85  mit  60  039  Mk.  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  ziffermäasig 
zwischen  30  063  Mk.  nnd  47  140  Mk.  bewegt  nnd  im  Verftltniss  zur 
Bmttoeinnabme  67,47  7a  bis  ^^t^V^t  in  1887/88  aber  90,os79  ^ 
tragen.  Unbekfimmert  um  Bruttoeinnahme  und  Betriebsabersduns 
hat  die  Stadt  Osterwieck  vertragsmftssig  jälirlich  11500  Mk.  ^ 
4,18  7o  ihrer  MypothekenschnM  nnd  ausserdem  zur  Dotirung  der 
Fonds  1972  Mk.  erhalten,  für  den  Betnebspächter  aber  hat  sich  bis 
einschliesslich  1888  80  im  (lanzen  ein  Ixeinüberschuss  von  9202  Mk. 
erc^eben.  —  Der  Erneiiei  uiigsu>ii(ls  belief  sich  ult.  1skis/89  auf 
l->i'is  Mk.,  der  U'eservefonds  dagegen  hatte  keinen  Baarbestand. 
Au  Betiiebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  2  Locomotiven, 
2  Personen-  nnd  1  Gep&ckwagen  vorhanden,  eigene  Güterwagen  hat 
die  Bahn  nicht.  Das  Beamten*  nnd  Arbeiterpenonal  zftUle 
15  Köpfe. 

ttMehifHIohM.  Die  Bahn  ist  Bigenthom  der  Stadt  Oatenrieok;  das  Ge- 
tchftftqjahr  ist  das  Statq)a]ir;  die  fllr  die  Bahn  besonders  in  ftkreaden  B^ 
neoeniBgs-  nnd  Reservefonds  sind  naoh  besonderam  Begnlativ  an  dotiren  nad 

Letsterer  auf  10  000  Hk.  aufzusaunnehi.  Das  Ankaafsrecht  des  SUat^  i»-t 
dasselbe  wie  bei  den  preasgischen  Actieneisenbahnfn,  und  ferner  kann  die  Stadl 
(inrih  den  Hessortminister  znni  T'mhfin  der  Bahn  als  Vdllbalin  vininlasst.  evpit. 
zur  KiTf'iclmn«:  dieses  Zwecks  iii'tl/iL't  n*  rden,  Ei^enthum  nnd  H'  tri-^V»  an  den 
Suat  iider  einen  [^ritten  gegen  die  Snt/f  des  1S3^^  er  Gesetaes,  mindestens  sker 
gegen  Erstattung  des  AnlagecapiUls  kaullich  /.n  überlassen. 

Geoorapbie.  Die  Bahn  ist  5,i6  km  lang,  gehürt  der  politischen  Eintheiluug 
nach  der  Provina  Sachsen  an  nnd  liegt  innerhalb  des  norddeutschen  Tieflandet 
anf  hügeligem  Terrain.  Sie  führt  von  Osterwieek  unter  UeberbrQcknng  der  Ose 
in  sttdöstlicher  Richtung  bis  Wasserieben  nnd  mündet  hier  Ui  die  prenssiSGhs 
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StaatslMilolüue  HaU«<UiüberBtMlt-Yieneiibiirg,  Sie  ist  als  iionna]8piirig€  Secundär- 
bahn  ^bant.  bat  auf  fast  4  km  Steigangen  über  1 : 200  bis  1  : 120  herauf  und 
wild  mit  «iner  Fahrgeschwindigkeit  ¥on  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Osthofen-Westhofener  Eisenbahn. 

siehe  8ecimdjlrbahiiea  des  EisenbAhnunternebmers  Bacbsteia. 

Ostpreosskche  SUdbahn. 

GescMchte.  Früher  mnssten,  wenn  das  Frische  Haff  im  Winter 
nicht  schiffbar  war,  die  seewärts  bestimmten  Lasten  in  Königsberg 
und  die  landein  bestimmten  Schiffsladungen  in  PiUan,  dem  Vor- 
hafen  von  Königsberg,  liegen  bleiben.   Um  den  Verkehr  von  diesen 

Störungen  unabhängig  zu  maclien,  trat  1860  ein  Comite  behufs 
Anstiebung  einer  Eisenbaluiverbindmii;  zwischen  Königsbei-ji,'  iiiul 
Pillau  zusammen,  dehnte  dann  abür  das  l'rojecl  auch  auf  den  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Königsberg  südöstlich  über  i^artenütein- 
Kastenburg-Lötzen  nach  Lyck  ans.  Zur  \  erwirkiichung  desselben 
constituirte  sich  am  10.  Oktober  eine  meist  aus  englischen 

Oapitalisten  bestehende  Actiengeselischaft  unter  obigem  Namen 
und  erhielt  unterm  2.  November  1863  die  Concession  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Linie  PiUan-Köuigsberg-Lyck»  mit  der  Vei*pflichtnng 
jedoch  zum  eventuellen  Weiterbau  der  Bahn  bis  zur  russischen 
Grenze  für  den  Fall  der  Erbauung  der  entsprechenden  Anschluss- 
bahn inissischerseits  und  unter  der  Bedingung,  auf  der  Strecke 
Königsberg-l^Uan  (h'n  Betrieb  ge<,^en  Erstettun<,^  der  Selbstkosten 
an  die  Staatsbalmverwaltinii^^  zn  überlassen,  doch  ist-  letztere  For- 
derung in  \\'irklichkeit  nachher  nicht  mehr  gest-ellr  worden.  — 
Das  Aulageaiiiital  war  ursprünglich  auf  39  0U0  000  Mk.,  je  zui* 
Hälfte  in  St.-  und  SU-Fr.-Actien  festgesetzt  worden,  nnd  die  Aus- 
führung des  Baues  wurde  von  dem  aus  der  Zahl  der  englischen 
C^italisten  gebildeten  Finanzcomit^  an  den  englischen  EUsenbahn- 
baunntemehmer  Josef  Bray  in  Generalentreprise  übertragen,  wobei 
sich  derselbe  verpflichtete,  die  Actien  zum  Nominalwerth  in  Zahlung 
zu  nelimen.  Anfang  defs  Jahres  1864  begann  er  den  Bau;  da  es 
ihm  aber  nicht  gelang,  die  Actien  in  genügender  Zahl  untei-zu- 
bringen,  so  trat  er,  naclideni  inzwischen  die  Theilstrecke  Königs- 
berg-Fillaa  am  11.  Seidembei-  lH(i.'»  eri'Unei  worden  war,  im  Frühjahr 
186f»  von  dem  rnternehnien  zurück,  und  nun  nahm  die  Gesellschaft 
den  Weiterbau  in  eigene  Hand.  Den  bereits  geleisteten  toiarbeiten 
gemäss  hatt-e  der  Unternehmer  St.-Actien  im  Betrage  von 
8  733  000  Mk.  und  St.-Fr.*Actien  über  8638  200  Mk.,  im  Ganzen 


Digiiized  by  Google 


—    1224  — 


also  17  871200  Hk.  erhalten,  die  ttlnrigen  AclieD,  alao  die  raidh 
liebe  Hftlfte  des  concessionirten  Capitals,  befanden  sich  noeh  mibe- 
geben  im  Tresor  der  Gesellschaft.  Vm  nnn  das  fSr  den  Weiter* 

bau  ei-fordei  liiJie  Geld  schneller  flilssi^<  zu  iiiaclien,  als  dies  aiü  dem 
Wege  der  Actieubegebnng  zu  erhoffen  war,  nalun  die  (Te.<ellschaft 
mit  Privileg  von  18ü7  unter  jflt^i<'lizeiii6:er  Veniichtung-  vi»ii 
tiüUüOOO  Mk.  St.-Actien  und  »iKnotHH)  m^,  St.-Pr.-Actien  eine 
fünfprocentige  Anleihe  von  12  000  00Ü  Mk.  1.  Emissiun  auf.  St.mit 
stellte  sich  das  wirklich  begebene  Grundcapital  auf  13  50ÜÜUO  Mk. 
St-Actien,  18  500  000  Mk.  8t.-Pr.-Actien  und  12  000  000  Mk.  funf- 
procentiger  Pr. -Obligationen,  im  Ganzen  aber  wieder  auf 
89  000  000  Mk.  Die  BanansfÜhmng  wnrde  dorch  die  politischen  Er- 
eignisse des  Jahres  1866  beeintrftchtigt,  nnd  so  konnte,  bei  vor- 
heriger ErOffhong  von  Theilstrecken,  die  ganze  znn&chst  conoessio- 
nirte  Linie  Pillau-Königsl)erg-Lyck  in  einer  Länge  von  226,41  km 
erst  am  8.  Dezember  18«is  dem  V»»rkebr  fibei^eben  werden,  i«o 
dass  die  lietriebsrefliuung  mit  dem  1.  .lanuar  Isui»  beg^anii.  Zu 
erwähnen  bleibt  liier  noch,  dass  der  Irühere  Baminteruehnier 
nachti'äglich  mit  ganz  bedeutenden  Mehrforderungen  hei*au8tt*Ht 
nnd  diese  zum  grossen  Theil  ihm  auch  gerichtlich  zuerkannt 
wurden,  so  dass  die  Gesellschaft  nach  Beendigung  des  Prozesses 
1875  einschliesslich  Gerichtskosten  noch  1866942  Mk.  zahlen 
musste.  —  Unterm  25.  Jnli  1870  erhielt  die  Gesellschaft,  nachdem 
sich  inzwischen  die  mssische  Gesellschaft  zum  Bau  der  Anschloas- 
bahn  von  der  Grenze  ttber  Gr^ewo  und  Blalystock  nach  Brest 
Litewsk  (jetet  ITieil  der  mssischen  Sttdwestbahn)  gebildet  hatte, 
die  L'uncessiun  zum  l?au  »ier  Endsti-ec.ke  von  Lyck  bis  an  die 
russische  Grenze  hinter  Prostken  gegen  Grajewo,  welche  in  einer 
Länge  von  1<5.ih  km  ain  1.  No\ember  ls7I  dem  Keiiiebe  uber- 
geben wurde,  während  die  russische  Anschlussbahu  entt  im  August 
1H73  zur  Er(>ttnuDg  gelangte.  Zwischen  den  beiden  Grenzbahn- 
höfen  Prostken/Saltzwedell  auf  deutscher  und  Grajewo  auf  russischer 
Seite  liegt  je  ein  Gleis  in  deutscher  Normal-  und  in  mssiBcher 
(1,525  m)  Spur»  und  es  verkehren  die  deutschen  Zttge  bis  Grajewo 
nnd  die  russischen  bis  Prostken.  Jede  der  beiden  Verwaltungen 
ist  innerhalb  ihres  Staatsgebiets  auch  Eigenthttmerin  des  Gleises 
in  fremdländischer  Spnr.  —  Znr  Ausführung  der  Grenzstrecke 
nahm  die  Ostprens-sische  iiiidbahngcsellschaft  mit  Privileg  von  Ibll 
eine  Anleihe  IL  Emission  von  1200  000  Mk..  dann  l>eluifs  Ver- 
meluMin^r  der  l^ftriebsmittel  in  Veranla-^uiig  der  ?J,iuilminfi  üer 
russischen  Anschlnssbahn  eine  solche  III.  Emission  von  3  000  000  Mk. 
and  sp&ter  wiederum  zur  Vermehrung  der  lietriebsmittel  und  zu 
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Erweiterungsbauten  mit  Privileg  von  1877  eine  Anleilie  IV.  Emission 
von  3  uüO  000  Mk.,  sämmtlich  zum  Zinsfnss  von  5  7o  auf,  welcher 
erst  zwischen  1.-^7^  und  I^m)  auf  4'^.,  ^  o  ermässigt  worden  ist. 
Somit  stellte  sich  das  bis  ult.  1888  concessionirte  und  begebene 
gesellschaftsseitige  Anlagecapital  auf  49-200  000  Mk.,  mithin  bei 
einer  GesammU&nge  yon  242,84  km  pro  1  km  auf  202  602  Mk. 
Ausserdem  hatte  der  Staat  eine  zinsfreie  nnd  nur  bedingungs- 
weise rüekzalilbare  Baosnbvention  von  1159  825  Mk.  gegeben  • 
und  femer  die  Pi^egelbrficke  bei  Königsberg  anf  eigene  Kosten 
gebaot 

Bis  zur  Eröffnung  der  russisclien  Anschlussbahn  im  August 
1S73  beschränkte  sich  der  Verkehr  der  Ostpreiissischen  Südbahn 
auf  denjenigen  ihres  eigenen  Gebiets  und  auf  die  nicht  gerade 
nnifangreichen  Transporte,  welche  ilir  die  prenssische  r)stbahn  in 
Königsberg  füi"  Fillau  behufs  Verschiliung  zuluhrte.  Wegen  der 
Ooncurrenz  der  Wasserstrasse  ist  mit  Ausnahme  härterer  Winter 
der  Güterverkehr  auf  der  Strecke  Königsberg-Pillaa  gering,  und  in 
den  Sommermonaten  speclell  der  durch  die  Seeb&der  Pillan  und 
NeohiiiBer  befrachtete  Personenverkehr  überwiegend.  Die  Strecke 
Eönigsberg-Lyck-Frostken  vermittelt  den  Verkehr  zwischen  einem 
landwirtbscbaftlich  reichen  Gebiet  der  Provinz  Ostprenssen  mit  der 
Stadt  Königsberg  als  Hauptstadt,  W'alienplatz  ersten  Ranges  und 
Hauptstapelplatz  der  Provinz,  doch  war  die  Bahn  trotz  ihrer  be- 
deutenden Ausdehnung  immeriiin  nur  eine  solche  lokaler  Bedeutung. 
Mit  der  Eröffnung  der  russischen  Anschlussbahn  dagegen  trat  sie 
in  die  ßeihe  der  grossen  Pulsadern  des  W  eltverkehrs.  Die  Vei^ 
bindung  mit  Brest  und  weiter  mit  Moskau,  Jüew  bis  hin  zum 
Schwarzen  Meer  bei  Odessa  eröffnete  ihr  ein  gewaltiges  Verkehrs- 
gebiet, welches  die  fruchtbarsten  Provinzen  und  die  bedeutendsten 
Handdspl&tze  Rnsslands  nrnfSust  Da  nun  die  Haupterwerbsquelle 
ihres  eigenen  Verkehrsgebiets  die  Landwirthschaft  ist  und  den 
Hanpttransportartikel  der  hier  in  Rede  stehenden  mssisihen  Aus- 
fuhr für  England,  Belgien,  Holland  und  Skandinavien  gleichfalls 
Getreide  bildet,  so  ist  der  Verkelir  und  mit  ihm  die  Rentabilität 
der  Bahn  hauptsächlich  von  den  jeweiligen  Ernteausl allen  in  ihrem 
eigenen  Verkehi*sgebiet  sowohl,  als  auch  in  Rnssland  abhängig, 
und  es  ergeben  sich  hieraus  im  Güterverkehr,  in  der  Gesammt- 
bruttoeinnahme  und  in  dem  finanziellen  Endresultat  ganz  enorme 
Schwankungen.  Wir  finden  seit  1874  als  dem  ersten  vollen  Be- 
triebsjahr nach  Eröffnung  der  russischen  Anschlnssbahn  bei  dem 
Gftterverkehr  ein  Transportminimom  von  422  938  Tonnen  in  18S0 
gegen  ein  Maximum  von  1022087  Tonnen  in  1888,  betreffis  des 
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ans  Rnssland  stammenden  Verkehrs  spedeU  ein  MinunnBi  m 
116  498  Tonnen  in  18S0  und  ein  Maxlmnm  von  498324  Tbnnen 

in  1888.  Bei  der  ^^anzen  Frachteinnahmp  lie^^en  die  Grenzen 
zwischen  2  37Ut>lG  ^Ik.  in  IHHW  niul  :>  620  482  Mk.  in  1877.  be- 
treffs der  Zufuhr  &m  Rnssland  zwischen  918  755  Mk.  u\  isst] 
und  .S^^^)^>lf'l2  Mk.  iu  1877;  bezü^-lich  der  gesiammteü  Brutto- 
einnahme zwischen  3  513  383  Mk.  in  1886  und  6  720  980  Mk.  iu 
1877;  betreffs  des  l^etriebstiberschusses  zwischen  1  742  410  Mk.  in 
1886  und  8  995  831  Mk.  iu  1877  and  betreffs  der  Dividende  endlich, 
auf  das  ganze  Actieneapital  umgerechnet»  von  1 7o  ^ 
von  7  Vi  %  wobei  jedoch  in  beiden  Jahren  der  ganze  ver- 

theilbare  Ueberschnss  nur  auf  die  St-Pr.-Actien  mit  2%  beaw. 
14V3  ^  0  zur  Anssahlnng  gekommen  ist.  —  Den  Haopttransport- 
artikel  bildet  nach  Vorstehendem  Geti-eide.  und  diese  Transporte 
überwiesen  selbst  in  schlechten  Jahren  siininiiliche  anderen  lYans- 
puitartikel  zusammen  genommen.  Hierbei  hält  sich  der  Uetreide- 
transport  des  eiü^enen  Verkehi-s^rehiets  betreffs  der  Mengen  mit  (iem 
aus  Russlaiid  ungefähr  die  Wage,  bezüglich  der  Einnahmen  aber 
ist  der  Letztere  nn<;schlaggebend,  da  dieser  die  ganze  Bahn  tr*Q- 
sitirti  w&hrend  die  Binnentransporte  derselben  dnrehschnittlich  nnr 
auf  Vs  der  Gesammtlftnge  zaMlen.  Im  Uebrigen  ist  die  Bahn  in 
neuerer  Zeit  dnrch  die  russisehe  Ttaifpolitik  beeintrSchtigt»  welche 
unter  Bevorzugung  Odessas  besonders  und  femer  der  mssiseheii 
Osteeehftfen  sftmmtlichen  preussisch-mssischen  Grenzbahnea  Ver- 
kehr entzieht.  Von  den  zahlreichen  in  der  Provinz  Ostpreussen 
gebauten  preussischeii  Staatsbahnlinien  bildet  fiu-  unsere  liahn  die 
dieselbe  bei  Korschen  schneid  iKlp.  1871/72  erört'nete  Linie  Thorn- 
fnsterburg  einen  Zufnlirweg.  wahrend  ganz  best»ii(lers  die  lbi9 
erüftnete  Linie  Lyck-insterburg  und  in  geringerem  Masse  die 
1883/85  dem  Betiieb  ttbergebenen  Linien  Kobbelbude-Ailenstein- 
Ortelsburg-Lyck  sie  concnrrenziren ;  hierbei  bleibt  noch  zu  erwähnen, 
dass  die  Staatsbahnverwaltnng  mit  Bflcksicht  auf  ihre  Linie  Lyck- 
Insterburg  die  Grenzstrecke  der  Ostpreossischen  $adbahn  von  Lycfc 
aus  seit  Eröffnung  jener  bis  1882  in  Mitbenutzung  hatte.  —  Der 
Personenverkehr  ist  durch  den  rnssischen  Änschluss  nicht  hebüch 
beeinflusst  worden  und  deshalb  seit  1874  gegen  den  Güterverkehr 
gewaltig  zui  üi'kj^^eti*eten.  Während  er  vorher  ungefähr  halb  so  viel 
als  der  Güterverkehr  erlira<  )ite.  stellt  sich  seitdem  das  Verhältniss 
selltst  in  den  l'in-  den  ( iiiier\ erkehr  ungüusligeu  Jahren  wie  1:3, 
in  den  guten  aber  mindestens  wie  1  : 5.  Zifferniässii:  setzte  er 
in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  1809  mit  479  015  Personen 
bezw.   535  851  Mk.  Ji)iDnahme  ein,   stieg  altjährlich   bis  auf 
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652  085  Personen  bezw.  750  S91  Mk.  in  1878,  betrug  1874  im 

ersten  Jahre  nach  Eröffnung:  der  russischen  Anschlnssbahn 
722  362  Pei*8onen  mit  820  im  Mk.,  erreichte  beti-effs  der  Persouen- 
zalil  in  1885  das  bisherige  Maximum  von  791  549  Personen  und 
die  höchste  Fahrgeldeinnahme  mit  905  871  Mk.  in  1878.  —  Die 
Betriebsausgaben  haben  sich  überaus  günstig  gestaltet,  sie  be- 
wegten sieb  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  zwischen  38,75%  in 
1883  nnd  56,2sVo  ini  ersten  Betriebsjabre  1869.  Die  Betiiebs- 
abersehfiSBe  setzten  in  1869  mit  616  217  Mk.  ein,  betragen  in 
1870  bereits  947  768  Mk.  nnd  in  1873  die  Summe  von  1 251 249  Mk.; 
betreffs  der  spftteren  Jahre  sind  sie  bereits  vorstehend  gelegentlich 
der  Schwankungen  besprochen  worden.  Dass  die  Gesellschaft 
iiüthgedrungen  an  Stelle  unbegebener  Actien  schon  zum  Bau  der 
Stammstrecke  eine  Anleihe  von  12ÜÜUÜUÜ  Mk.  auluelimen  musste, 
deren  Bedienung  hei  einem  Zinsfnss  von  5  %  ""^  einer  Amorti- 
sationsquote von  Vj  Vo  schon  im  ersten  i-ietriebsjalir  tm)  000  Mk. 
und  in  den  folgenden  Jahren  OüOOOO  Mk.  erfoi-derte,  beeinträch- 
tigte selbstredend  die  Dividendenzahlung  gewaltig.  Hätte  die  Ge- 
seUschaft,  wie  geplant,  das  ganze  erste  Bancapital  durch  Ausgabe 
von  Actien  aufgebracht,  so  würde  schon  die  zur  Bedienung  der 
ersten  Anleihe  erforderliche  Summe  «Iftr  die  beabsichtigt  gewesenen 
19500  000  Mk.  St.-Pr.*ActieB  jährlich  eine  Dividende  von  etwa 
3V3V0  ergeben  haben^  während  diese  nun  znm  ersten  Male  ans 
1874,  von  da  an  aber  auch  stets,  eine  solche  erhalten  konnten. 
Diese  Actien sorte  liat  statutengemäss  eine  Vorzugsdividende  von 
5  7o  n^i^  iiecht  aul"  Nachzahlung  zu  beanspruchen,  und  wie  wohl 
alle  Gesellschaften  legte  auch  die  hiesige  diese  Bestimmung  dahin 
aust  dass  die  Nadizablungen  der  rückständigen  Dividenden  der- 
jenigen des  laufenden  Jahres  vorgehen,  weshalb  sie  die  aus  1874 
zahlbaren  dVtVo  das  Jahr  1869  verrechnete.  Dies  Verfiihren 
verursachte  einen  Prozess,  welcher  durch  alle  Instanzen  bis  zum 
Oberhandelsgericht  in  Leipzig  durchgetrieben  wurde,  und  dieses 
entschied  unterm  18.  April  1875  dahin,  dass  die  Dividende  zu- 
nächst anf  den  Coupon  desjenigen  Jahres  m  ssahlen  sei,  in  welclieni 
sie  verdient  worden.  Diese  Entscheidung  war  selbstredend  lin  di*; 
Ostpreussische  Südbahngesellschaft  bindend  und  ist  fiir  alle  Anderen 
mit  gleichen  statutarischen  Bestimmungen  massgebend  freworden. 
Die  Diddenden  der  einzelnen  Jahre  stellten  sich  eiuscbliesslicb 
der  Nachzahlungen,  wie  folgt: 

pro  1869  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1878 
8t-Aetien  000000000  0*,o 
St.-Pr.-Actien   0       0       0       0       0     3^    7^    5,m    13,m  14,a«% 
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pro  1879  1880  1881  1882  1883  188i  1885  1886  1887  18S8 
8t.-Actien  0  0  0  4  6,m  2,»»  5  0  0  6"o 
8t.-IV.-Acticn    0      2,»o     G,6o     l.sr,      5        5        6        2       7^'>  5a>°/o 

Für  die  St.-Acüen  stellt  sich  somit  die  Dividende  im  Dorchschiiitt 
anf  l»i8  7o«  St.-Pr.-Actien  habea  während  der  zum  Bericht 

gezogenen  20  Betriebsjahi'e  im  Ganzen  100  7o  erhalten,  so  dass 
die  BtatntenmAssige  Dividende  von  5^/o  genau  gedeckt  ist. 

Bei  dem  hohen  Betrage  der  Anleihen  mii  zui^ammeu 
22iM)ü(iU()  Mk.  ist  der  Zinsfuss  dieser  auf  das  finanzielle  End- 
lesultat  von  weseiitiicheiu  iünfluss.  Es  ist  deshalb  hier  nochmals 
darauf  hinzuweisen,  dass  derselbe  bei  allen  hier  behandelten  ner 
Emissionen  ursprünglich  5  7o  beti^agen  hat  und  erst  in  den  Jahren 
1878  bis  1880  auf  4 Vi  7o  herabgesetzt  worden  ist.  Dass  sich  bei 
der  aogenblicklichen  Lage  des  Geldmarktes  im  Interesse  der 
Actionftre  dnrch  eine  weitere  Herabsetzung  des  Zinsfasses  grosse 
Summen  ersparen  Hessen,  fiUlt  in  die  Augen,  und  die  Gesellschaft 
hat  sich  schon  seit  Jahren  hierum  fortgesetzt,  aber  stets  vergeb- 
lich bemüht.  Der  letzte  Antrag  aus  Anfang  1890  ging  auf  Con- 
vertirung  auf  den  jetJ?t  fast  als  laiuUiiufig  zu  bezeichnenden 
Zinsfuss  von  .3*/.^%,  wiulnrch  der  Gesellscliaft  Jaliilich  222  ouu  Mk. 
ei*spart  wurden  und  die  Dividende  für  beide  Actiensurien  fast 
1 7o  liöher  gestellt  werden  könnt«,  indes  der  iiescheid  auch  auf 
diesen  Antrag  war  ein  abschllkgiger. 

Nach  allen  vorstehenden  Erörterungen  ist  die  Bahn  trotz  der 
bedeutenden  Schwankungen  des  Güterverkehrs  durchaus  gut  fondui 
und  kann  der  Zukunft  ruhig  entgegen  sehen.  Allergings  hat  sie  ja 
mit  der  nissischen  Tarifpolitik  zu  rechnen,  indes  ist  die  Pro- 
ductionsfahigkeii  «gerade  ihrer  russischen  Zufuhrgebiete  eine  so 
enurme  und  übcnhes  dai«j  eigene  Int-eresse  der  russischen  Pix)du- 
centen  so  sehr  auf  die  nächste  und  billi^^ste  Koute  über  die  Ost- 
preussische  Südbahn  hingewiesen,  dass  diese  mit  Sicherheit  aut 
einen  dauernden  und  hervorragenden  Antheil  an  dem  russischen 
Exportverkehr  rechnen  kann.  Ausfälle  werden  sich  wie  bisher  nur 
auf  die  wenigen  von  Missemten  heimgesuchten  Jahre  beachrftnken. 
Dies  Bewusstsein  veranlasste  denn  auch  die  Gesellschaft  bezw.die 
Generalversammlung,  die  1886  vom  Staat  gemachte  Offerte  aif 
käufliehe  UeberUssung  der  Bahn  abzulehnen.  Derselbe  hatte  flir 
4200  Mk.  Nominalwerth  St.-Actien  2700  Mk.  in  3Vt  procentiiren 
Consols  und  für  4200  Mk.  Nuiuiualwerth  St.-i'r.-Aclieu  öluü  Mk. 
in  procentig-en  Consols  geboten,  was  einer  l^Mite  von  2'//Y^ 
fiu' die  St.-Actien  und  von  uux*  4'/4  7o  St.-Fr.-Actieu  gleich- 

kommt. 
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Noch  bleil)t  zu  erwähnen,  dass  die  Kiulstreoke  von  Lfitzen 
bis  zur  russischen  Grenze  mit  b4.i:  km  von  188.1  ab  bis  zum 
1.  Juni  ISVXi  secundär  betrieben  worden  is^t.  Hei  dem  gi'ossartig^n 
Verkehr  der  Bahn  erscheint  dies  auf  den  ersten  Blick  befremdend, 
indes  ist,  wie  wir  bei  Besprechung  der  Verkelirsentwickehmg  ge- 
sehen haben,  der  Personenverkehr  nach  und  ans  Rnssland  nicht 
erheblich,  und  auf  den  Gfiterzngsdienst  ist  wegen  der  so  wie  so 
geringeren  Geschwindigkeit  der  GftterzQge  der  Secundftrbetrieb 
ohne  wesentlichen  Einflnss,  erzielte  aber  eine  Vermindemng  der 
Betriebsausgaben. 

Mit  der  Geschichte  der  Ostpreiissischen  Südbahn  häii^t  nocli 
diejenige  der  bei  ihrer  Station  Fischhuiisen  (zwischen  Pili.ui  und 
KüiiigsberiSf)  abzweii^enden  Halm  nach  Palmnicken  zusammen.  Die- 
selbe ist  bereits  auf  Seile  n'.K'J  u.  Ü.  emgelieud  beliandeit,  und  so 
sei  hier  nur  kui*z  angetülirt,  dass  sie  im  Jahre  1883  seitens  der 
Ostpreussischen  Südbahngesellschaft  auf  Kosten  der  königliclien 
Domänenverwaltung  für  660000  Mk.  gebaat  worden  ist  und  Seiten» 
Ersterer  für  eigene  Rechnung,  jedoch  nnter  einer  gewissen  Ga- 
rantie betreffs  der  Jahresbmttoeinnahme  betrieben  wird,  sowie  dass 
die  Jahre  1884  bis  1887  der  Ostpreussischen  SQdbahn  einen  Rein- 
flberschuss  von  54 198  Mk.,  das  Jahr  1888  aber  ein  Deficit  von 
5859  Mk.  erbrachten. 

Das  Verni i  -  t  !i  !•  r  (iescllscliaftsfonds  stellte  sich  ult.  1hs8, 
wie  foltrt:  Eiueuerungslonds  4  171  729  Mk.,  Reservefonds  lA 
30  876  Mk.,  Reservefonds  IH  ,30  000  Alk.,  der  Reservefonds  Ii 
(Bilanz-)  wird  nur  rechnerisch  mit  ausgeloosten  Hr.-Obligationen 
belegt.  An  Betriebsmitteln  waren  zn  demselben  Zeitpunkt  57  Loco- 
moti^en,  74  Personen-  und  1762  Lastwagen  vorhanden.  Das 
Beamten*  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf  1659  Köpfe. 

Ueber  den  Rahmen  unserer  Arbeit  hinaus  ist  noch  anzu- 
führen, dass  die  (xesellschaft  mit,  Privileg:  vom  1k.  Februar  \hH*a 
zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  eine  Anleihe  von  700 OUU  Mk. 
aulgenommen  hat,  deren  Zinsfuss  jedoch  aut  3  7a'Vo  genehmigt 
worden  ist. 

StatvtM,  Conces«ion»  8etelilUtliobM.  Der  Sitz  der  Gfruellidiaft  ist  Konii^s- 
bcr)^  i.  Pr. :  <!ie  Repräsentanten  'lerselben  sind  der  Verwaltungsrath  irad  di<f  iu- 
rection:  das  ftp«rhäff«i  «hr  'iM  kt  t«ich  mit  d»^Tti  Kn!»'ndfrjafir.  A  i"!! encapi ta) 
nlt.  135UOOUU  Mk.   St.-A'tMn    und    13o4JUt'<Mi    \lk.   »t.-I'r  -  Acfien 

ä  tKKj  Mk.:  je  5  Actien  1  Miuune  bi.**  zu  10  Stimmen  -mi  (,rnu'l  von  50  Ai;ti<;n, 
darüber  hmaus  je  10  Actien  1  Stimme,  eitjenes  iia\iinal-T  ::(,:ur'  cht  Stimmen 
and  in  Vertretim^^  nochmals  56  Stimmen;  ordeutiidie  Gene}Hi»er»auimiung  all- 
jiliriich  eisinal  in  den  ersteD  0  Kaleademionaten.  DiTideoden:  Ht>Pir.« Actien 
5%  VonagidifideBde  mit  Becht  maf  NachMhlimr«  .hieniif  öt.*A<tieii  gldcUSMl« 

« 
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bis  5Viit  vom  Rest  der  dritte  Theil  mu  Tilgung  der  StMtainbTeBtioi,  d»» 
rebrige  &n  die  Stv-Actiea  bis  ta  1V»%  Dividende,  und  da«  Weitere  noter 
Str  und  St.'Pr.-Actien  gleiebnitiig  pro  rata  der  Beträge.  DiTidendenz&hliuig 
•ptteetens  vom  1.  Adgnst  ab;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft  Bei  Auflösung  St.-Pr- 
Actit'ii  betreffs  etwaiger  Divideiulennachzahlung  ntrl  Tapital  vor  St.-Actien  zu  be- 
friedijjren.  Stand  der  Staatssnbvention  ult.  1890:  1  035  5Tr>  Ml  ~  Pr.-Obli- 
^nuioneii  ult.  1890  in  Umlauf:  Emission  I  von  18f;7-  »  K  l  J  H.)  Mk  :  Em.  II 
vo»  1H70:  3  616  500  Mk.;  Em.  III  von  1873:  2ü74-iK)  Mk.;  Em.  IV  v-n 
1S77:  2  754  000  Mk. ;  hiervuu  Em.  I,  II,  III  in  Stückeu  zu  300  uud  Mk., 
Em  IV  zu  500  und  2000  Mk.,  fUr  alle  4  Emissionen  gleichmädsig :  Zf.  V/t'^/o', 
Zu  2.  1.  und  1.  7.;  Tili^uug  mit  ViVo  plufl  ZlnaaowaehB;  AneL  im  April  ant 
1.  Juli  mit  Zinsen  bis  ulL  Jnni;  Yeij.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft,  der  ana- 
g^loosten  Stücke  11  Jahre  nach  Ans!.;  Vcnaigsanleihescheine  (Pr.-Oblig.)  Ton 
1889  :  700000  Mk.  4  500  Mk.;  Zt  8Vt%;  Zt  2.  1.  nnd  1.  7.;  Tülgang  tos 
.lanuar  1894  ab  mit  I>lus  Zinszuwachs.   AasL,  Auazahlung  und  Veij.  wie 

bi'i  den  ersten.  -  -  Zahlstellen:  In  Königsberg  die  Gesellschaftskasse  und 
.1.  Simon  \Vw.  &  Söhne:  in  Berlin:  Heilin'r  Handel'Jiresellschaft  und  Disconto- 
ge.sell.-^chaft  sowie  Amn«?  Walter;  in  hraiikttirt  a.  M.:  M.  A.  Vun  lioth^Jchild 
v*t  Söhne.  —  <>blii;ati»rische  Publicationsorgane:  Deutscher  Rcichs- 
nnzeiger,  Berliner  Börsenzeitunt;,  <  ^stpreusäisehe  Zeitung,  Kuuigäberger  Har- 
tungsche  Zeitung.  —  Dutiruug  der  Fonds:  Eraeuenmgsfonds  nach  Bega- 
lati?,  Reservefonds  I  nach  Ermessen  des  YerwalOngsraths,  nicht  Aber  Vie%  ^ 
Anlagecapitals,  anftnsammeln  anf  600000  Mk.,  seitens  der  OeseDachalt  ohne 
Aendening  der  Rflcklagen  in  A  nnd  B  zerlegt,  Ersterer  ftr  bauliche  ABb^e■ 
nnd  Betriebsmittel,  Letalerer  für  Unfallk(Mten;  BUansreservefonds  wird  aar 
rechnerisch  mit  ausgeloosten  Obligationen  belegt.  —  Besteuerung  und  An* 
kauf:  Nach  allgemeinen  itreusaisdien  Eisenbahngesetzen.  —  Börse:  St.-Actiea 
in  Berlin.  T>r(>dcn,  Knnig.«sberLr  und  Leipzig,  Cours  ult.  1890  :  84%;  St.-I*T.- 
A'  tien  in  i'.erlin,  Königsberg  und  Leipzig,  Conrs  113.t<5%;  Pr.-Oblic'.  4V'*  pf'^- 
reniige  ia  Berlin  und  Königsberg,  Cours  102,»»%;  3%  proceutige  ebenda, 
Cours  91.60%.  —  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  3«/oi  St-Pr.-Action  5 7,,. 

Geographie.  Buhn  ist  242,m  km  lanj.,'.  gehört  der  i'olitisihen  Ein- 

tkeiiung  narh  «i»  r  l'ruvinz  Ostpreussen  und  in  urographischer  Heziehuug  dcui 
norddt  utscheu  Tieflande  au,  wobei  jedoch  für  den  südöstlicbtiu  Thcil  der  Bahn 
die  prcassische  Seenplatte  in  Geltung  kommt  Sie  beginnt  bei  Pillaa  nnd  führt 
Tun  hier  anf  der  schmalen  samllbidisdien  Landsunge,  welche  westlidi  Ttm  der 
offenen  Ostsee  nnd  Östlich  vom  Frischen  Half  besptUt  wird,  in  nOidlidier  Bichtnng 
bis  Station  Fischhausen,  wo  die  weiter  nnten  sn  behandelnde  Bahn  nadk  Palm- 
nicken  abgeht.  Alsdann  sich  nach  Ostc-n  wendend,  trifft  sie  auf  den  Eisenbahn- 
knotenpunkt Königsberg  und  übersehreitet  innerhalb  der  Stadt  den  Prtii:el>trum. 
Sie  selbst  hat  hier  zwei  Bahnhofe.  '1*  n  Siidliahnhuf  und  den  Licenibahuhnf,  steht 
nhüT  aucli  mit  d<»m  „Il.iuntl»  ilmhotV"'  der  preussischen  Staatsbahnverwaltun::.  in 
wcli  litMii  die  Linien  von  inuizig,  von  Eydtknhnen  nnd  von  Labiau  ointalleu,  in 
ti  leise  Verbindung  und  uusätrdem  geht  von  Königsberg  von  dem  Crauzer  HahO' 
hofe  die  Königsberg-Cranzer  Privatbahn  aus.  Von  Königsberg  aus  verfolgt  die 
Bahn  bis  an  ihrem  Endpunkt  stdOstUclie  Biahtong,  fohrt  hieri»d  Uber  Pteussisch 
Ejlan,  Oberbriickt  bei  Bartenstein  die  Alle,  tritt  dann  auf  die  hügelige  prenaaiaehe 
Seenplatte,  krenat  bei  Rorschen  die  Staatsbahnlinie  Thom-Insterbiiig,  geht  bei 
Lotsen  swisdien  dem  Mauer-  nnd  LOwentiasee  hudnrdi,  welche  Landenge  durch 
die  Festung  Bojen  gesperrt  ist,  führt  weiter  über  I^ek,  iberaelmilet  biet 
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sw«iDud  den  gletehnamigen  Yhrn^  schneidet  gleichzeitig  die  Stutsbahnlinle 
AUesstein-Liyck-IiiBterbttrg  vnd  findet  auf  der  nissiflcben  Grenxe  hinter  Prostken 
Fortsetsting  in  der  russischen  Sftdwestbahn  über  Gri^iewo  und  Bialystock  nach 

Brest  Litewsk.  Die  Bahn  ist  durchweg  eingleisig.  Die  Steigungsverhältnisse 
sind  günstig,  indem  nur  3  kin  Steigungen  fiber  1 : 200  bis  l  :  150  hinauf  haben, 
und  nur  an  der  PregolhriU  ke  zu  Königsberg  beträgt  die  Steigung:  1  ;  CA) 

Fischhansen- Piiluniickpn  ist  1?^.43  kra  lang  und  liegt  auf  dtr  po- 
litiäch  zur  l'iuviuz  Ostprtusseu  und  urographisch  zum  norddeutschen  rieHande 
gehörigen  Halhiiisel  Samlaini.  Sie  führt  von  Fischhausen  aus  ia  nordwestlicher 
Richtung  bis  ihrem  hu  der  Meeresküste  gelegenen  Endpunkt  Palmnicken,  ist 
nin  nomalspurige  Secnndärbahn  gebant,  bat  ein  Steigungsmaximum  Ton  1 : 200 
md  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  |^ro  1  km  betrieben. 


ParcMin-LndwigslaBter  Eisenbahn* 

Geschichte.  Nachdeui  1878  seitens  desReichä  die  Bahnordnung 
für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  und  1879  seitens  des 
Crrosshei-zogthums  Mecklenburg -Schweiiu  >ionnativbestiminungeii 
fftr  die  Be^villigong  ron  Unt«rstütznngen  aos  LaadeBmittoln  zum 
Bau  von  Neben-  imd  Secandärbabnen  erlassen  worden  wareDf  con* 
Bütoirte  sich  am  5.  September  1879  eine  ans  den  drei  Städten 
Parchim,  Lodwigalnst  nnd  Neastadt  L  M .  und  dem  Eisenbabnnnter- 
nehmer  Bachstein  in  Berlin  gebUdete  ActiengeBellechaft  zwecks 
Erbannng  einer  normalspnrigen  Secnndärbahn  von  Parchim  süd- 
westlich über  Keustadt  uacli  liUdwigslust  (Station  der  Linie  Berlin- 
Wittenberge-Hambnrg).  Dieselbe  erhielt  am  2o.  Januar  1880  die 
Concessiun,  und  schon  am  IT),  .luni  1880  erfolpfte  die  Eröti'iiung  der 
26,0.%  km  lan^^en  Lini«-  —  Das  "fesellschaftsseitige  Anlagecapital 
war  auf  690  000  Mk.  in  6t..-Actien  und  die  a  fouds  perdu  gewähi'te 
Landesbeihiilfe  auf  521  OOO  Mk.  festgesetzt  worden,  so  dass  das 
ganze  Anlagecapital  1211000  Mk.  und  für  1  km  46  487  Mk.  be- 
trug. Banansföbmng  nnd  Beschaffung  der  Betriebsmittel  war  dnrch 
den  genannten  Bauunternehmer  für  den  Panschalbetrag  von 
1 150  000  Mk.f  die  Grunderwerbung  aber  von  der  Gesellschaft 
selbst  besorgt  worden.  Der  Betrieb  wurde  zunächst  auf  die  Daner 
von  zehn  Jahren  bis  zum  1.  Juli  1890  pachtweise  gleichfalls  an 
Bachstein  überlassen.  Da  dieser  erste  Vertraj^:  inzwischen  abge- 
laufen uiul  der  neue  auf  anderer  (Grundlage  abfreschlosseii  ist,  so 
genü*i:t  hiej-  anznfüiirenj  dass  nach  dem  ersten  der  Pächter  eine 
feste  Pachtsumme  von  jährlich  20  70ü  Mk.,  bei  einer  Bruttoeiu- 
nahme  über  130  UDO  Mk.  aber  noch  die  Hälfte  dieses  Mehr  bis 
zn  29  200  Mk.  im  Ganzen  and  ferner  zur  Dotirang  des  Emenerangs- 
nnd  des  Reservefonds  zusammen  9000  Mk.  an  die  Gesellschaft  zu 
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Mhlen  hatte  Bei  dem  herforragendan  Intereasey  weicbee  dia 
Gesellschaft  an  dem  Znstandekommen  der  Mecklenbiii^gMclieii  8fid- 
bahn  Parchim-Nenbraiidenbm^  hatte,  ttbernahm  sie  von  dieser 

120000  Mk.  St.-Actiefi  Lit.  A  trnd  brachte  ihrerseits  den  hierzu 
erforderlichen  Geldbctruf^  lui  Jaliie  1885  diircli  ein  j::leich  hohen 
Anleheii  bei  der  Stadt  l'archim  aiif.  Dasselbe  ist  mit  4 '/^  n  zu 
ver/iiistMi  und  mit  1  7^  "/o  amurtisireu;  da  aber  die  meckleii- 
bur^^ischeu  Südbahnactien  Lit.  A  bis  1899  mit  einer  3  procentigen 
Zinsgarautie  versehen  sind,  so  kostet  die  Bedienung  der  Anleihe 
bis  dahin  nur  ;3  7o*  ^^00  Mk.  j&hrlich.  Deshalb  wurde  yoo 
da  ab  die  j&hrliche  Pachtsomme  um  diesen  Betrag  md  femer 
gleichfallB  von  18S5  ab  um  JährlicU  noch  800  Mk.  als  Snsen  fttr 
neue  Oleiseanhigen  auf  der  Station  Spornitz  erhöht. 

Der  Verkehr  gestaltete  sich  von  AnfSuig  an  Uber  aUes  £2r- 
warten  giinstig,  nnd  bei  der  geringen  Belastung  der  Bahn  mit 
•/instorderudüiu  Anlagekapital  ist  sie  eine  der  rentabelsten  uuit^i 
allen  Lnkalbahnen  Deutschlands  geworden,  bei  dem  für  die  Gesell- 
scIialL  uu^'unsüi^en  ersten  Vprtr;i*re  aber  ist  dies  hanptsäclilicli  dem 
Betnebspächter  zu  Gute  gekummen.  Alle  \  erkehrszweige  setzten 
von  Anfang  an  mit  verhältnissDUüssig  beträchtlichen  Zahlen  ein  und 
sind  von  Jahr  zn  ilabr  gestiegen.  Der  Personenverkehr  hat  aich 
von  51 391  Personen  mit  61825  Mk.  Einnahme  in  1881  anf  74743 
Personen  besw.  70480  Mk.  in  1888,  der  Oftterverkehr  Ton 
28862  Tonnen  nnd  69  001  Mk.  Transporteinnahme  auf  64939 
Tonnen  bezw.  100  323  Mk.,  die  G^ammtbmttoeinnahme  aber  von 
134  698  Mk.  anf  180014  Mk.  gesteigert  Und  andererseits  haben 
sich  auch  die  Betriebsausgaben  überaus  günstig  gestaltet  ,  trotz  der 
bedeutenden  Verkehrbsteigerung  konnten  sie  nach  und  nach  selbst 
zitfermässig  erheblich  henibgeniiudert  werden,  und  in  Proceuten 
der  Bruttoeinnahme  stellte  sich  bei  dem  Anwachsen  dieser  diese? 
Verhältnias  natürlich  noch  günstiger;  sie  bewegten  sich  zwischen 
65,74  7o  i»  1881  und  33,26  %  in  1886.  —  Da  die  Jahresbrutto- 
einnahme stets  über  130  000  Mk.  betragen  hat,  so  erhielt  die  Ge> 
Seilschaft  schon  von  der  ersten  halbjfthngen  Beiiiebsperiode  1880 
an  die  erhöhte  Pacht,  doch  sind»  da  diese  anf  ein  Maiimnm  von 
29200  Mk.  (abgesehen  von  den  Bttcklagen  in  die  Fonds  und  der 
späteren  Erhöhung  um  3800  Mk.  zur  Verzinsnng  der  Anleihe  etc.) 
bemessen  war,  die  Dividenden  immer  ziemlich  gleich  geblieben.  Die 
hohe  Rentabilität  der  Bahn  kam  also,  wie  schon  gesagt,  nur  dem 
Pächter  zu  Out^.  Derselbe  hat  iimerhalb  der  hier  zu  Bericht  ge- 
zogenen 8  7a  Betnebsjalire  für  sich  einen  ileiugewinn  von  4^21  11  ü  Mk. 
emelt.  Des  Vergleichs  halber  und  zur  Beleuchtung  des  Pacht- 
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Vertrages  geben  wir  nachstehend  ausser  den  zui*  Vertheiiang  ge- 
kommenen Dividenden  auch  noch  diejenigen  Frocentsätze,  welche 
bei  Seibatbetrieb  als  Dividende  hätten  gezahlt  werden  können: 

pro  IHÜO  81  62         64   85   86    87    aö   im  (iaiizeii 
Vi  J*>ir 

gezahlte  Dividende  8  2,so  3  d^so  d,io  3,7o  3,»o  3,no  3,'>o  ^  29,so  7o 
bei  Selbstbetrieb  4,8b  5,8i  6,7s  H.oo  8,14  13.oä  14, 12,io13,«7  =  84,yi  7o 
In  der  unteren  Zahlenreihe  mai  iit  sich  mit  Isso  die  Kröffnung  der 
anschliessenden  Mecklenburg-ischen  Südbalm  bemerkbar,  auf  die 
wirkücb  gezahlte  Dividende  aber  blieb  sie  ohne  Kinfluss. 

Nach  dem  neuen  Pachtvertrage,  welcher  nur  bis  ult.  löUl 
fest  abgeschlossen  ist  und  von  da  ab  mit  einjährigem  Kündigung8> 
recht  seitens  beider  Contrahenten  stillschweigend  weiter  läuft,  er- 
halten die  Gesellschaft  und  der  Pächter  je  die  Hälfte  der  Brutto- 
einnahme, wobei  der  Letztere  sämmtliche  Ausgaben,  selbst  die 
Bedienung  der  Anleihe  za  leisten  hat»  so  dass  der  Gesellschaft  die 
ihr  zustehende  Hälfte  ungeschmälert  zur  Vertheilung  der  Dividende 
verbleibt,  die  mit  beträchtlichen  Procentsätzen  erscheinen  wird. 

Die  Gesellschaftsfonds  stellten  sich  ult.  1888,  wie  folgt:  Er- 
neuerungslonds  77*111  Mk.,  Reservefonds  ♦{679  Mk.,  Hilaiizreserve- 
fonds  Mk.   Au  lieiriebsinitielu  waren  zu  demselben  Zeitpunkt 

3  Loconiotiven,  4  Personen-  und  13  Lastwagen  vorhanden,  und  das 
Beamten-  und  Arbeit  er  {»ersonal  zählte  31  Kopfe. 

Statuten,  Concestion,  Geschäftliches.  Oer  8itz  der  Geacllsclmrt  ist  I'urcbim ; 
die  Rtpräi^cntantpn  «lersflhfii  «^ind  df^r  Atlfj'irhtörath  und  d«'r  Vorstand;  das 
Geöcliat'ti^jiilii-  ilfckt  sich  mit  dum  Kali'udurjuhr.  —  A et  i f  11  eap i  t al  ult.  1890: 
fl90()00  Mk.  St.-Actic'ii  :i  'jOO  Mk.;  jrdt^  Actio  1  »Stimint?  ohne  Beschränkong; 
oideutiiclie  GcQoralversauiuiluug  juinlicii  eitmial  zwischen  1.  4  und  30.  G.: 
UiTidendeonUnnf  feb  1.  Febmar;  Voij.  4  Jmhre  nach  FL  Pr.« Obligatio oeo 
nicht  vorbanden.  Die  Anleihe  ist  bei  der  Stadt  Parehim  ani^noinnieo;  Zf. 
^VsVoi  Tilgang  mit  lVs%  plns  Ziosxawachs.  —  Zahiatelle:  Kar  die  OeselU 
acbailsicaaBe.  —  Obligatorische  PnblicatioosorgaDe:  Der  Deateehe  Reiche* 
anzeiger,  dio  Mecklenbur^isclivu  Anzeigen,  die  Norddooteche  Poet  und  das 
Ludwiirsluster  Wochenblatt.  —  Dotirnng  der  Fonds:  Kroenermiirsronds  mit 
«000  Mk.,  Reservefonds  mit  1000  Mk.  and  aur/cnsamincln  anf  20  OUU  Mk.; 
HUaozreaervefoDdH  mit  'Z^,  des  K^  inirewitins,  aufzusammeln  auf  10%  des  Au« 
iagecapitals.  Una  l'.aai  vi'nnu'ji  ii  (lesj^elben  war  18H0  dem  BetriebBfoüds  ein- 
vorlcibt  worden,  doch  Holl  er  jetzt  wieder  bn«!  dotirt  weiden.  —  Bestem  rung 
und  Ankauf:  Wahrend  der  Üültigkeitsdauer  des  ersten  raclilverttugeH  war 
die  Geielteohaft  aar  sa  den  geringen  Abgaben  von  Orandbttita  nod  Gebäuden 
and  SQ  den  Connranalstenero  berangezogoo»  dfirfte  aber  nadi  Abfaiaf  desselben 
der  Bisenbabnstener  lant  Geseti  vom  39.  Janaar  1681  (s.  S.  81)  nnterliegea. 
AnlMofsreeht  des  Staats  und  Verpfliohtang  aam  CJmba«  als  Vollbahn  genaa 
wie  bei  der  Äfcicklenburgiaolien  Südbahn  (s.  8.  1198).  —  Börse:  Nicht  einge> 
führt.  ~  Dividende  pro  1889:  4Vs%  durch  Auflösung  des  Bilansresenre- 
foods  ermöglicht. 
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GoOBraphie.  !>>•'  Baiiu  Ut^O.M  kui  laug,  gehört  der  politischeu  hliutheuuag 
nach  ganz  dem  Grosaherzogtham  MecUenburg^diwerin  und  orograpbiaek  dtm 
norddeatseheo  Tief Unde  an.  Sie  beipiont  auf  dem  Bahnhofe  Lndwigatnii  dar 
jetit  preoasiiches  StaatabahDlinte  Witteoberge  •  Hamborg  and  bildet  giewisBer- 
maaeen  die  FortaetinDfr  der  neoeo  meeUeob^rglacheii  Staatabaholinle  vea 
Dömitz  uach  Ludwigslast,  hat  nordöstliche  Ricbtang,  fiberbrfickt  bei  Neo» 
Stadt  i.  M.  die  Eide  aud  findet  vod  Parchiro  aas  Fortsetzang  iü.  der  MeekiaBf 
hnr^MScheu  Siidbaho  nordöstlich  nach  Wnrcn  -  Noubrandenbnrg.  Sie  i^t  aU 
noriiial.-ipnrlcfl  Sectindärbahn  gebaat,  hat  auf  3  km  Steiguogeu  über  1 :  iOO  bis 
1 : 100  heraaf  und  wird  mit  einer  Fahrgeachwiodigkeit  vod  3  Mioateo  pro  1  km 
betrieben. 


Pasing-Starnberger  Eisenbahn, 

Diese  Bahn  wird  in  den  statistischen  Jahresberichten  des 
Reiehseisenbahnamtes,  des  Vereins  deutscher  Eisenhahnverwalttmgen 

und  der  Generaldirection  der  könij^dich  bayerischen  Staatseisenbahnen 
bis  iiuf  die  neueste  Zeit  fürtg:esetzt  als  „I^achtbahii"  irefiilui,  ist 
in  Wirkliclikeit  aber  bereits  lH(il  deliiiitiv  in  das  Kigentliuin  des 
bayerischen  Staates  überirefran^ren.  Sie  hatte  deshall'  schon  im 
zweiten  Theüe  uu^ieres  Werkes  Aulualime  tiuden  und  im  dritteu 
Theiie  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  in  deren  Eigenthumslänge 
sowie  bei  der  ii^cblnsssumme  auf  Seite  1008  eingerechnet  werden 
inttssen,  indes  waren  unsere  Erhebungen  Aber  das  eigentliche  Eigen* 
thumsverhältniss  bei  Abschluss  derselben  noch  nicht  beendigt. 

Swohiolitt.  Naehdem  bei  BerathUDg  de»  ersten  bayeriaebeti  Stwatabaha- 
geaettea  ron  1S43  die  Frage  über  Coaceaeionimiig  von  Zweigbahneo  an  Privat- 
antemehmer  mit  ataataaeitiger  CJnteratatanng  erörtert  and  b^aht  worden  var, 

erhielt  der  königliche  Baurath  Himbsel  in  München  antirm  25.  September  1840 
die  Allerhöchste  Conccssion  aar  firbaanng  einer  Bahn  von  der  Staatabahustatioa 
Pasing  westlich  von  München  nach  dem  durch  seine  NatnrschÖnheiteD  berahmteo 
.Starnbf  ri^fr  Hee.  I>*»r  Concessionär  hafte  nr.apritn«^lif*h  bt'ul)sichiigt,  die«e  Bahn 
als  Aotieauiituruchmen  herzu.st»  il<  i),  (iucli  h(  liliiin  n  soiiif  Hctuuhuiigen  zur  Biiiiung 
einer  C»es»*Ilf»^*hHrt  fehl.  AI«  alx-r  kViv  Staatshahnvi'i  waltuuu:  im  Vertrag;"-'  vom 
5.  Noviuibui*  sich  bereil  utkiart  iutttc,  die  l>ahu  pachtweise  in  Beliieb  ta 

nehmen,  gab  die  königUehe  Bank  in  Ndrnberg  dem  Coneaaeionir  daa  eiforderikbe 
Attlagecapital  im  Betrage  von  900000  fi.  =  1613857  Mk.  ata  hypothekariachei 
Darlehen.  Hiermit  fahrte  Letzterer  den  Ban  aelbat  ana,  ao  daaa  die  erste  Theil- 
strecke  Paaing-Planegg  am  31.  Hati  die  Bahn  in  ihrer  ganaen  Avsdehnang  voa 
30,tt  km  aber  am  38.  NoTember  18S4  eröffnet  werden  könnt«.  Den  Betrieb 
utjernahni  von  Anfang  au  pachtwt-iäi>  die  Staatsbahn  Verwaltung  gegw  ZaUaag 
von  jahrlich  45  000  (I.  als  5%  Verzinsung  des  aufgewendeten  Aulagecapitaia, 
stellte  Beamte  und  B«>f!!«'hsimitt«*l  und  trug  nicht  allein  die  Unterhaltongakostco. 
c^undorn  auch  <ln;  Aut'vvi'iidmiirfn  für  ErwoiltTUugg-  und  Ert::änziin|arsbaat«n. 
Nachdem  di  ii  ^pati  i'  ci)iicc't>siotiIrti>u  Pachlltahnen  die  Stjtat^ljiiliuVtiiwaiiuui? 
die  bc^u^lichtiu  Vurtra^c  üurcliweg  derartig  formulirl  hulte,  duss  sie  durch  Jiö 
Jahrespacht  das  Anlagecapitat  nicht  allein  versinste,  soodero  aach  amortiairte» 
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und  daat  die  Bahnen  nach  Beeudigung  der  Aoiortiaation  ohne  weitere  fiot« 
Schädigung  dem  Staat  zu  Eigenthnm  zufielen,  wünschte  sie  auch  den  Vertrag 
mit  dem  Baurath  Himbsel  entsprechend  zu  aiidciD,  docli  verhiflt  sich  dier?(M- 
stets  ublehoend.  Bei  dem  luHlL-utiiulen  Vtrkwhr  der  liutiii  erhielt  dieselbe 
namlicb  nicht  allein  relativ  rortgesetzt  höheren  Werth,  sondern  der  Werth  der- 
selben stieg  durch  die  wiederholt  erforderlichen  Erweiterungsbauten  zu  Lasten 
dM*  Slaattbiliiiferwaltiiiig,  sa  Onuten  aber  dee  BigeiithAmera  auch  absolut  immer 
mehr.  Erst  aacii  dem  Tode  des  areprOngltoheii  GonceeaioDarB  kam  uoterm 
tt.  Aogoat  1861  mit  deeeeD  Erben  ein  neuer  Vertrag  za  Stande,  inhaltlieh  dessen 
das  Anlagecapital  der  Bahn  zu  deren  Gunsten  anf  1000000  fl.  und  die  jährliche 
Pacht  auf  4V3  Jeinsen  plus  %  Amortisiition,  mithin  alfso  auf  50  000  Gulden  « 
H5  714  Mk.  festgesetzt  und  weiterhin  vereinbart  wurde,  dass  nach  Beendigung 
der  Amortisation  die  Bahn  am  1.  Januar  1010  nunmehr  ohne  weitere  Eritgchü- 
diguug  dem  Staat  zu  vollem  Kt^'iiilhum  zufallen  sollte.  ImleH  wurde  schon 
unter  dem  7.  Dezenib«'i-  desselben  Jaiirt-s  1861  ein  neuer  Vertrag  aix^eschlosseu, 
nach  welchem  der  Staat  schon  jetzt  und  zwar  mit  Rechnung  per  1.  Januar  1861 
die  Bahn  käuflich  zu  Eigenthum  erwarb,  indem  er  den  Mehrbetrag  des  neuer- 
dings fMtgestettten  Bahnwerthes  6ber  das  hypothekarische  Darlehen  der 
koDigliohen  Bank  mit  100000  fl.  an  die  Himbselscheii  Erben  heranssahlte  und 
•Q  deren  Stelle  Yersinsnng  and  Amortisation  des  Darlehens  der  kdniglieiien 
Bank  gegenüber  als  Selbstschaldoer  flbemabm. 


Pauliuenaue-Neuruppiner  Eisenbahu. 

Geschichte.  Das  Pi'oject  einer  Eisenbahn  von  der  gewerb- 
reichen  Stadt  Neumppin  nach  der  zunächst  gelegenen  Station 
PauUnenane  der  damaligen  Berlin-Hamburger  Eisenbalin  war  schon 
Anfang  der  70er  Jahre  aufgestellt  worden,  indes  hatten  die  Vor- 
arbeiten die  Rentabilit&t  dieser  Linie  als  Vollbahn  fraglich  erscheinen 
lassen»  nnd  so  worde  dasselbe  zunächst  vertagt.  Nachdem  aber 
1878  die  Normen  für  Erbaimng  von  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  eingefiihrt  waren,  bildete  sich  1879  zur  Verwirklichung 
des  Projectes  eine  AcTiHUG-esellschaft  unter  ubii,a*m  Namen  und 
erhielt  uiitenu  J?.  üktobei-  ciesselbeii  Jahres  die  Coiicession  zum  Bau 
und  Betrieb  der  genannten  Linie  als  nnrmalsiniiioe  Secundärbahn. 
Das  Grundcapital  wurde  anf  1  700  000  Mk.  je  zui*  üälfte  in  St.-  . 
und  Pr.-St.-Actien  festgesetzt.  i)asselbe  war  von  vornherein  zum 
weitaas  grdssten  Theil  seitens  der  Provinz  Brandenbnrg,  der 
interessirten  Kreise  Rappin  und  Ostbavelland,  der  Stadt  Nearappin, 
der  Domäne  Fehrbellin  and  der  £isenbahnaatemehmer  Beymer  & 
Masch  in  Berlin  ftbemommen  worden.  BauaasfÜhning  und  Be- 
schaffung der  BetriebRmittel  erfolgte  seitens  der  genannten  Firma 
in  Geueiaieiitreprise  gegen  kostenlose  Aushändigung  der  ihrerseits 
gezeichneten  7ino00  Mk.  Actieii  und  Ueberweisung  auch  des 
Übrigen  Theiles  vom  Anlagecapital  in  baar  und  die  EröÜnung  der 
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km  langfen  Linie  erfolt^te  aia  12.  September  1880.    Die  kilo- 
ijieti'iscli»'  Bt'lastiuig  beträgt  8omit  ♦10  541  Mk.  —  Die  liej3ellschat\ 
hatte  ui*t>prünglich  auch  den  Betrieb  der  Bahn  bis  zum  1.  Apiil  1885 
an  die  genannten  Bauunternehmer  verpachtet,  indes  versagte  der 
Ressortminister  seine  (jenehmig-ung  hierzu.  In  finanzieller  Beziehimg' 
hielt  sich  jedoch  die  Gesellschaft  an  deo  bereits  abgeschlosaeneD 
Vertrag  gebunden»  so  dass  bis  zu  dem  genannten  Zeitpunkt  der 
Betrieb  gewissermassen  ftkr  Rechnnng  der  Unternehmer  besorgt 
wurde.    Dieser  Vertrag  gipfelte  darin,  dass  die  Unternehmer 
säromtliche  Bruttoeinnahmen  erhalten,   ihrerseits  aber  auch  alle 
Betriebsausgaben  tragen,  die  Dotiiiiug  der  statutenmässigen  Fonds 
besorgen,  der  ^resellschaft  fiir  die  eigenen  inneren  Verwaltnners- 
Unkosten  *jimmi  Mk.  und  als  eigentlii'he  Pachtöumuie  für  die  im 
Privatbesitz  beiindUchen  Tu  UÜO  Mk.  Pr.-St.-Actien  alljälirlich  4 
im  Uebrigen  aber  auf  die  ersten  1'/^  Betriebsjahre  3%  ander- 
weitigen Actiencapitals,  für  das  volle  zweite  Jahr  3Vs%?  *ur  das 
diitte  Jahr  und  für  das  vierte  Jahr  (1884/85)  4%  zahlen 

sollten.  Nachträglich  aber  wurde  Tom  1.  April  1881  ab  vereinbarty 
dass  die  Pr.-St-Actien  diejenige  Dividende  zu  Lasten  der  Unter- 
nehmer erhielten,  welche  ihnen  nach  dem  Reinftberschnsa  unbe- 
kümmert um  den  bisherigen  Vertrag  zustände.  —  Der  Verkehr  ge- 
staltete sich  von  Aiiiaim-  an  vt'rUältnissmässig  >sehr  günstig,  so  dass 
sich  das  Anla^ecapital  durch  den  vertheilharen  Ueberschuss  mit 
Ausnaluue  der  ersten  R  monatlichen  Betriebsperiode  mit  4,so  bis 
5,10  7o  verzinst  hat.  Der  Per.somiiiverkehr  speciel!  setzte  im  ei*steu 
vollen  Betriebsjalire  1881,  s2  mit  i2bU2  4  Personen  und  10i4<»8  Mk. 
ein  und  hat  bei  mehrfachen  Schwankungen  das  Maximam  von 
135  698  Personen  in  1888/89  bezw.  mit  110  307  Mk.  in  1887/86 
erreicht.  Der  Gilterverkehr  unterlag  gleichMs  Schwankungen, 
hat  sich  aber  abgeselien  von  diesen  von  30  856  Tonnen  mit 
77  599  Mk.  in  1881/82  auf  61325  Tonnen  mit  118438  Mk.  in 
1888/89  entwickelt  und  hierbei  den  Personenverkehr  bislaitg  in  zwei 
Jahren  übeiiiügelt.  Die  Uesammtbruttoeinnalime  ist  von  lli4  üou  Mk. 
in  1881/82  auf  285  lUö  Mk.  in  1888/89  ot,stiegeii,  ist  dabei  aber 
auch  Schwankiini^cii  uiitei  W'irfV'ii  i^eweseii.  Die  Beiriebsau^igabeu 
endlich  bewegten  sich  zwischen  Hl>  901  Mk.  in  1881,82  irnd 
134144  Mk.  in  1888/89.  gegenüber  den  Bruttoeinnahmen  aber 
zwischen  4»i,n  ®/o  in  1882/83  und  57,oa7o  in  1888/89.  Der  nach 
Dotimng  der  vorgeschiiebeneii  Jb'onds  verbliebene  Ueberschuss  ge- 
stattete unter  der  Gültigkeit  des  vorerwähnten  Pachtvertrages  bis 
zum  1.  April  1885  in  den  einzelnen  Jahi'en  die  Vortheilung  folgender 
Dividenden  und  Gewinnantheile  der  in  Rede  stehenden  Unternehmer; 
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pro  1880/81  81/83  82/88.  88  84  81/85  85/86  86/87  87/88  88'89 

6  Monat« 

St.-Actien  ...  3  3  3,;^^  3,66  4  4,5o  4,5ü  4.mi  4,5o  ^/q 
Pr.-St.-Actien  .  4  Lsio  5,io  4,<»o  4,;u  4,-n  4,50  4,5o  4,5o®/q 
RevTiier (V  Masch  H50ült>15U  140*23  10483  4.")S0  iMk. 
Olme  das  Vertra;>-sverhältiiiss  zu  den  Unternehmern  hätten  pro 
I88O/ÖI  die  8t.-Actien  3,75  7o  und  die  Pr.-St.-Actien  4^0»  seitdem 
aber  auch  die  St.-Actien  dieselbe  Dividende  erhalten  können,  wie 
die  Pr.-St.-Acüen  in  Wirklichkeit  erhalten  haben.  Nach  der  ganzen 
Gestaltung  des  Gtttenrerkehrs  ist  dieser  zweifellos  noch  in  der 
Entwickelnng  begriffen  nnd  damit  die  Gewissheit  auf  Fortschreiten 
der  Rentabilät  des  Unternehmens  gegeben;  anch  dOi'fte  die  Yer- 
längenmg  der  Bahn,  event.  seitens  des  Staates,  nach  Norden  um* 
eine  Frage  der  Zeit  seiu. 

Das  Vermögen  der  (lesellschaftsfonds  stellte  sich  iilt.  1888  8^^ 
wie  folgt:  Erneueruiigsfond8  136  190  Mk,  Nebt^nei  iieiieruiiLisluiuls 
25  700  Mk.,  Specialreservefonds  16  753  Mk.,  Bilanzrescrvefond« 
11 475  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt 
4  Locomotiven,  5  Tersonen-  und  19  liMstwagen  vorhanden.  Das 
Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich  auf  66  Köpfe. 

Statuten,  ConesMloii,  Geschäftliche«.  Der  Sit/  der  OesellBchaft  ist  Nea- 
rappin;  die  RepräseotaDteD  derselbeu  sind  der  Aareichtarnth  nnd  din  Dirpction  ; 
das  Geschäftsjahr  ist  das  Etatejahr.  —  Acliencapital  ult.  1890:  H5U  ODO  Mk.. 
St.-Äctien  :i  5U0  Mk.  bezw.  in  .Acti(>nanth»»ileri  a  250  Mk  nnd  ÖÖOOOÜ  Mk. 
Pr.-St.-AcliLMi  ä  500  Mk.  Beidi^  Surlcji  stod  uusnahiijäwüitic  aul  den  Namen 
diiä  luhubeiü  auHgvfeiligt.  Jede  V(dK»  Actie  hezw.  je  2  Actit  iiantlit'ilt>  luihen 
1  Stimme  obue  Beschränkung,  ein  einzelner  Actituubliioil  k  250  Mk.  aWr 
berechtigt  onr  wnr  Theilnniime  au  der  General  Versammlung  ohoe  Stimmrecht; 
ordentliche  GeDeralTemminlong  jährlich  einmal  zwischen  1.  7.  and  80.  9. 
Pr.-St.-Actien  4%  Vorsogsdifideade  ohne  Reeht  auf  Naehsahlnngt  bieimnt 
Sii-Aetien  gletchfalle  bis4<^/ot  R^t  unter  alle  Actien  gleichmassig.  Dividenden* 
Zahlung  spätestens  vom  1.  11.  ab.  Yerj.  4  Jahre  nach  Ft.  Ueber  das  Ver- 
bältoiss  der  Actiensorten  nntereinaiid<  v  hei  Auflösung  der  Gesellschaft  enthält 
das  Statut  keine  Bestimmung.  --  Pr.- Obligationeo  nicht  vorhanden.  — 
Zah  Istell  fn :  Die  ^!oec'l!scli;iftsk;iH?e  in  Neurnppin,  die  Sfationfkasae  in 
Fehrhellin  und  dir  Km  -  hihI  NtMiniarkisi  Iii-  Kittorschnftlichf^  r>arl«'lii'iiHkiiss:o  in 
Berlin.  —  Obiigaio»i»che  fulilituriortsorgau' :  hintsoinr  Pi'iclisan/.i-iger, 
Berliner  HÖrsenzeitung,  Maiki.-cht'  Ztitung  und  Osthavt  Ilämlischea  Kreialihitt.  — 
Üotirung  der  Fonds:  Krueueruugefonds  nach  Kegulaliv,  Specialreservefouds 
desgl.,  gegenwärtig  mit  1700  Mk.,  anftosainmeltt  auf  100 000  Mk.,  Bilansreserve- 
fonds  mit  Vio  des  Reingewinns,  anfansammeln  anf  10%  des  Gnindcapitals; 
femer  ieit  lflÄ6/87  Nebenerneneningsfonds  nach  Beschlnss  des  Aofsichtsratbs, 
Boletst  nut  10000  Mk.  —  Bestenernng,  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeinen 
prenssischen  Eisenbahngeeetzen;  auch  kann  die  (ie><  Ilscliarr  Im  i  *  iner  durchschnitt- 
lichen Brnttoeinnahmc  Von  16  000  Mk.  pro  1  km  in  drei  auAMnander  folgenden 
Jahren  zur  Herstellung  des  zweiten  Gleises  veranlasst  worden.  bVrner  ist  j;io 
verpflichtet,  anf  Anfordern  des  Ressortministers  den  Betrieb  an  eine  au- 
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bchiiegeoude  Hahn  s^egeu  den  durcbguhoiltlicheu  Reinortraji  der  letxten  5  Jahr«, 
DiiodesteDS  über  gegen  4\'t%  Anlagecapitals  zo  überlasaen  and  endlich 
auf  Anfordern  die  Bahn  snr  VoUbahn  umzubauen,  oder  £igentharo  ond  Betrieb 
dieser  gegen  Bratottnnf  des  Anlsgeespittts,  besw.  oor  dsn  Betrieb  gegen  vorige 
Sitze  an  einen  snderen  üntern^mer  nbsutreten.  —  Börse:  8t.*Aeti«i  m 
keiner,  Pr.-St-AeUen  in  Berlin;  Oonrs  alt  1880:  106kM%*  —  Dividende 
pro  1889/90:  St.-  nnd  Pr.-St.-Actien  5%. 

Geograpiiie.  Die  Bahn  ist  28,m  km  Iao|^,  Vu-^i  iu  dem  hier  wellen fonnigea 
norddeutschen  Tieflande  und  gehört  der  politischen  Eintheiinng  nach  der  Prorins 
Brnndenbnrp  an.  S'io  b«»ginnt  auf  (bm  Rahnhofe  Paulincnaue  der  jetst 
preussiacheu  Stuat-^baliiiüni«-  Tefi  lin  -  Hambur;; ,  überschreitet  bei  fortgegi-tzl 
nördlicher  Richtung  zutmclitiL  den  (.^»tliuvi  llmdiflcheii  Uauptc&nal,  dann  bei 
Fehrbellta  den  alten  Rhin  und  den  Hhiiuuoal,  durchsieht  das  dazwischen 
liegende  Rhinlucb,  tiitt  bei  Treakow  an  den  Ruppiuer  See  und  begleitet  denselben 
anf  den  wesliiohen  Ufer  bis  sn  Ihrem  Bndpnnlcte  Hennippin.  ^e  ist  alt  aeraMÜ- 
spurige  Secnndarbnlin  gebaut,  hat  aaf  3,«  km  Steigungen  swiseben  1 : 900  bis 
1 : 100  nnd  anf  8  km  solche  aber  1 1 100  bis  1 : 80  beranf.  Die  Pabrgeeebwtndig^ 
keit  betragt  9  Minuten  pro  1  km. 


Peine-Useder  Eisenbahn. 

Geschichte.  Das  bt^i  dem  Dorfe  Gross-Ilsede  pelefTfiie  Kiseii- 
liulteiiwerk  II  seder  Hütte  ist  \uu  «ier  iMsenbahustatiün  Peine  der 
Linie  Hannover-liraimschweisr  rund  8  km  entfernt.  Dies  vei  aiilasste 
flir  die  Au-  und  Ahfuhr  der  UüUr  selbsticdeiid  erhebliche  >cli\vierig- 
keiten  und  bedeutende  Kosten,  und  man  bemühte  sich  deshalb  um 
die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Gross-Hsede  nach  Peine.  Die 
Concession  Merzn  wurde  seitens  der  znst&ndigen  Regierung  des 
damaligen  Kdnigreichs  Hannover  unten»  14.  Juli  1864  an  die 
Firma  6.  L.  Meyer  in  Celle  und  Genossen  ertheüt,  welche  ibreiv 
seits  die  Banau^Ührung  fllr  Bechnung  der  Bergbau-  und  Hfltlen* 
gesellschaft  Ilseder  Hfltte  besorgten  und  hierför  von  Letssterer  die 
Summe  von  4r)(»  000  Mk.  in  5  procentigen  amortisirbaren  Obli- 
gationen erhieltt'ii.  Die  Erulininirj:  der  T.-^-  km  langen  Strecke  er- 
folgte am  1.  Juli  18t)*),  und  zwar  diente  du  selbe  von  Anfan^^  an 
dem  vollen  ürtentlichen  Verkehr.  Zunächst  wurde  sie  mit  Pferden 
betrieben,  1872  aber  Locumotivbetrieb  und  dann  1873  bei-eits  eine 
Art  Secnndärbetrieb  eingefühi't.  Das  Anlagecapital  der  Bahn, 
welche  einen  Vermögeusbestandtbeil  des  Gesammtuntemehmens  der 
genannten  Httttengesellschaft  bildet,  hat  sich  im  Lauf  der  Zeit  bis 
ult.  1888  einschliesslich  der  Aufwendungen  fttr  die  Betriebsmittel 
nnd  fEkr  die  speciell  fttr  die  Bahn  erforderlichen  Gebftnde  und  In- 
ventarien  auf  950  DUO  Mk.,  mitbin  fßr  1  km  auf  119  497  Mk. 
ci  hühl.  Diese  Angaben  sind  aus  von  der  Kigeuthümerin  geiuachi;  die 
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St«tiat.jk  des  Kcichseiv,  tibaliuamtes  da^e^^eii  bringt  fortjresetzt  mir 
673  604  Mk.,  das  ist  aber  mir  die  jenige  Summe,  welche  ausschliessiich 
für  den  Bahnkörper  aufgewendet  worden  ist. 

Selbstredend  bildet  der  Güterverkehr  bei  Weitem  die  Haupt- 
einnahmeqaelle,  and  es  erscheinen  hierbei  als  Haapttransportartikel 
Kohlen,  Roheisen  und  Eisenstetnschlacken.  Bis  zam  Jahre  1880 
iat  eine  besondere  Verkehrsstatistik  fttr  die  Bahn  nicht  gefthrt 
worden»  weshalb  sich  auch  unsere  Angaben  nur  anf  die  Zeit  von 
1880  bis  1888  erstrecken.  Innerhalb  dieser  Zeit  bewegte  sich  der 
Personenverkehr  zwischen  21  829  Personen  mit  5793  Mk.  Fahr- 
geldüiniuihuie  in  I8b0  und  40  371  Personen  bezw.  loyöo  Mk.  in 
1S8S,  der  Gütprverkehr  z^^^schen  307  595  Tonnen  und  105  4 Im  Mk. 
lYansporTeiiiiiahme  iu  188«)  und  388  9 ti 9  Tonnen  bezw.  130  015  Mk. 
in  1884  und  die  Gesammtbruttoeinnahme  zwischen  113  131  Mk.  iu 
1880  und  144  946  Mk.  in  1884.  Die  Betriebsausgaben  schwankten 
im  V^erhältaiss  znr  Bruttoeinnahme  zwischen  67y««^/o  in  1880  nnd 
76,17  7o  ^  1^83  and  haben  im  Durchschnitt  71,i4%  betragen. 
Der  hiernach  TOrbliebene  ziffennftssige  üeberschnss  bewegte  sich 
zwischen  33  261  Mk.  in  1881  nnd  44  527  Hk.  in  1885  nnd  hat 
das  jeweilige  volle  Anlagecapital  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt 
verzinst: 

pro  1880    1881     1882    1883    1884    1885    1886    1887  1888 
4.1!      3,<)n      4,M      3,79      4,<4      4,bi      3,72      4,5j  4,3,s 
An  Beiriebsmiilein   waren   nlt.    1888    vorhanden  '>  TiOComotiven, 

2  Personen-  und  28  Lastwagen,  und  das  Beamteu-  und  Axbeiter- 
personal  belief  sich  auf  42  KOpfe. 

GesohifUlOlMt.  Wie  TOratoheod  bereit«  angegeben,  bildet  die  BabneiuenBe- 

standtheii  des  Gesammt-Unteroebniens  der  Bergbaa-  und  HutteDgesollBchaft  Heeder 
Bütte.    Die  Bezahlung  ch^v  ursprünglichen  Anlagecapitals  an  die  Erbauer  der 

Bahn  im  Betrage  von  45*3  <50U  Mk.  ei  ful^'te  in  5  proc^ntigen,  unf  die  Bahnanlage 
aa8gfif»Ttt«;tfU  Ohli^'ut:i)ii>  ii,  indes  wuri'ii  dit-st'lljLMi  luTfits  18H.i  voüi«/  »inorfislrt, 
and  zwar  wiiren  Vfrzinsung  und  Amottisatiuu  ötets  an«  dt  ri  Ftnida  dt-s  lietjummt- 
aDteruuhmeus  b^wirlit,  die  Betriebsüberscbüsse  der  Btihn  dn^eiren  immer  f^nnr. 
an  dieses  abgefilbrt  worden.  Beioodere  Foods  werden  für  die  Bahn  nicht 
geflUurt. 

6so|ra|M.  Die  Bahn  iat  7,ts  km  laog,  liegt  im  oorddeotechea  Tieflaade 
Qud  gebort  der  polttiaehen  Biotbcilnng  aack  dem  Regteraogsbexirk  Htldeaheim 
der  Provinz  Hannover  aa.   Sie  beginnt  bei  dem  I>orfe  Groet  -  Heede,  fahrt  ia 

ndrdlicber  Bichtoag  obae  neonenawerthe  1%  rrainlilndernlsse  nuch  Peine,  wo  aie 

auf  dem  nunmehr  prenssischun  Staatsbahnhofe  einmündet,  ist  als  Vollbabo 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  sccnndär  mit  oin.r  Fahr?e8chwindi^l:<Ml  voa 

3  V«  Miooie  pro  1  km  betrieben  und  bat  eine  Maximalsteigang  voa  1 :  *JQO, 
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Pfalzbni^r  Strassenbahn. 

Geschichte,  l utenn  22.  Juli  iHm  hatte  dio  Kapj-ul Isweiler 
Strasseneisenbalnif^esellschaft  die  Conce8«ioa  zu  einer  8chmals{»ur- 
bahii  von  dri-  Station  Lüt/.elburg  der  Reichsbfthuliiüe  Veudealieiiih 
Metz  nördlicii  nach  J^falzburg  und  Wilsberg-  mit  Abzweigung  nach 
dem  Canalhafen  bei  Ijüteelbili^  erhalten,  die  Verwirktichnng  dieses 
ünternebmens  schliesslich  aber  der  zn  diesem  Zweck  am  l.  Jnli 
1883  nen  gebildeten  Pfabsbnrger  StrassenbahngeseUschalt  ttberlasaen. 
Das  Anlagecapital  derselben  wurde  anf  300000  Jlk.  Actieu  mid 
300  000  Mk.  in  5procentigen  Pr.-Oblijsrationen  festgesetzt,  so  dass  sieh 
bei  einer  Haulänge  von  km  die  kilometrische  Belastung  auf 
04  auy  Alk.  stellte.  l)ie  KioHiuing:  der  Bahn  erfolgte  am  1.  Sep- 
tember \hh:\.  —  Als  Ilaiipit.iri'ir  XCrkehrs  waieu  die  Trans- 
porte aus  den  Steinbrüchen  bei  }*fal/.i>mu  und  Wilsberer  ^daoh* 
und  deshalb  schon  vorher  Verhaiitünugen  mit  den  Besitzern  der 
liedßntenderen  Steinbrüche  zwecks  •Sicbernng'  dieser  Transporte  für 
die  Bahn  und  Hei-BteUung  von  Anschlnssgleisen  geführt  worden. 
Trotzdem  aber  haben  sich  die  Erwartungen  der  Gesellschaft  betreffs 
dieser  Steintransporte  nicht  erfttUt,  da  bei  der  —  in  Folge  der 
Schmalspur  der  Pfalzburger  Bahn  —  auf  Station  Ltttzelbnrg  schon 
wieder  erforderlichen  Umladnn^  und  bei  der  geringen  fintfenrang  bis 
dorthin  nur  ein  kleiner  Theil  der  überhaupt  zum  Versand  kommenden 
SteintransjM»rte  der  iiahn  ziiiretiilirt  werden.  Dai^eireii  hatte  sich 
der  Teiseüen-  und  übritre  <  iiiterveikelir  Antan^rs  fast  besser  ge- 
stAltet.  als  erwai-tt't  wurde,  dorli  ist  lOrsierer  später  von  Jahr  zn 
Jahr  wieder  zuriick  gegangen.  Nach  der  eigenen  Lage  des  Unter- 
nehmens würden,  da  die  ohnehin  geringen  Bruttoeinnahmen  durch 
die  bei  den  schwierigen  Steignngs-  imd  KrttmmnngsverhaltiiisBen 
hohen  Betriebskosten  stark  in  Anspruch  genommen  werden,  die 
Betriebsüberschüsse  nicht  einmal  zur  Bedienung  der  Pr.-ObUgatioveD 
und  Dotirung  der  Fonds  ausreichen^  indes  hat  die  Gesellschaft  filr 
die  ersten  fünf  vollen  Betriebsjahre  seitens  der  Landesregierung 
eine  Jahressubvention  von  10  000  Mk.  erhalten.   Dank  dieser  ist 

• 

die  Bedienung  dei  I*r.  -  Obligationen  stets  möglich  gewesen,  die 
Dotirung  des  I'jiieneruni;st(»nds  innsste  aber  in  188(?/h7  unt-er- 
hleibeij.  und  eiin-  I Mvideiide  konnte  nur  pro  issl/s;")  »rezahlT  werden. 
Dieselbe  beliet  sich  aut  47o>  während  ohne  die  Landessnbventiou 
nur  eine  solche  von  7»  %  möglich  gewesen  wäre.  —  Der  Personen- 
verkehr setzt«  im  ersten  vollen  Betriebsjahre  1884  8.')  mit  4.">513 
Personen  und  15*J12  Mk,  Eiunahme  ein,  ist  aber  buchstftblich  Jahr 
für  Jahr  bis  auf  37  994  Personen  bezw.  12  860  Mk.  in  1888/89 
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zurück  ^esraTijren.  Bei  dem  Güterverkehr  bilden,  wie  schon  gesajrt 
tlie  Steiiitraiisi>(»rt<'  hti  Weitem  den  wichtigsten  Artikel,  s:e^en 
welchen  die  anderen  fast  verschwinden.  In  1884/85  belief  nich 
der  Güterverkehr  auf  26127  'i'onnen  und  ;^5  577  Mk.  lYansitort- 
einnähme,  sank  im  nächsten  Jahre  auf  17  587  Tonnen  bezw. 
25  797  Mk.f  ist  dann  aber  von  Jahr  za  Jabr  wieder  gestiegen  and 
bat  in  1888/89:  27  895  Tonnen  mit  43  590  Mk.  Transporteinnabme 
aufgemesen.  Betreffs  der  Gesammtbrnttoeinnabme  ist  das  Er- 
gebniss  des  ersten  vollen  Jahres  1884/85  mit  62814  Mk.  nie  wieder 
erreicht  worden»  das  nngttnstigste  1885/86  erbrachte  nur  46  955  Mk. 
Auf  ein  Kilometer  ftbertra^ren,  bewegte  sich  die  Bruttoeinnahme 
zwischen  UüTU  Mk.  nnd  5032  Alk.,  ist  also  tur  eine  Lukalbahii 
so  kurzer  Ausdrhnuno-  nicht  nn^jriinstis'.  indes  absorhirten  die  Be- 
triebsansgaben gar  /AI  hohe  JV'tri^ire.  indem  sie  bidi  zwischen  10,0«^/^ 
in  1Ö84/85  und  8(),ä«7o  in  I88S/09  bewegten.  Bei  höchster  Brutto- 
einnahme und  geringster  procentneller  Betriebsansgabe  war  das 
erste  volle  Betriebsjahr  1884/85  beti^efi's  den  finanziellen  Schlass- 
resnltats  bei  Weitem  das  günstigste;  es  wies  einen  Betriebsfiber- 
schnss  von  18  657  Mk.  aaf»  während  das  nftchstbeste  1887  8i  nor 
11565  Mk.  und  das  ungünstigste  1888^89  gar  nor  7831  Mk.  Be- 
triebsliberBchuss  brachte.  Da  schon  die  Verzinsung  der  Pr.-Obli- 
gationen  jährlich  15  000  Mk.  erfordert,  so  ginge  die  Oesellschaft 
einer  tianrigen  Zukunft  entgegen,  doch  wird  sie  durch  die  tür 
SniiiiiifcT  ls',M  in  Anssiclit  stehende  käufliche  Uebernahmo  der  I^alin 
.-»  it» HS  der  i(eich8*'is«^nbalinverwalLuug-  davor  bewahrt  werden.  i)ie 
hierüber  gepdogeuen  \  liandlungen  stehen  iant  Mittheilung  des 
Gesellschaftsvorstandes  kurz  vor  Abschlnss,  und  wir  nehmen  deshalb 
von  den  Antraben  über  die  organisatorischen  Verhältnisse  Abstand. 

Geooraphie.    Die  Bahn  liegt  auf  dt-ni  nordlicbcn  Theil  des  Wa8g<eiiWftlüi« 

( Voj;e.«5('u)  und  ^iliiiif  der  pnliti8eh«n  Einthcilung  nach  dein  Bezirk  Lothringoii 
au.  8ie  begiimi  an  di  in  Üulirihof«'  Lutzi  lburg  der  iieicbsbuliUBt recke  Veudeu- 
heim  -  Metz,  iiliLihnukt  kurz  »laiauf  d,  n  liht  in  -  MiirnfCMOul  und  führt  in  vui- 
herrechend  nördlicher  Richtung  uLtr  Pfalzbuifr  bia  WilsliLig,  wo  sie  ohne  Forl- 
setzuQg  endet.  Die  Spurweite  beträgt  1  in,  die  Mazimalsteigung  t :  33  und  die 
Pabnceiehwindigkeit  4  Mionten  pro  1  km. 


Pfälzische  Lndwigsbahn. 

Geschichte.  Schon  in  der  allerersieu  Periode  des  Kiseubahii- 
we.sens,  im  Jahre  1837,  wurde  in  kanfmännisclieii  Kreisen  der 
bayerischen  Rheinpfalz  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  aus  dem 
Bexbacher  Kohlenrevier  an  der  Westgrenze  der  Pfabc  nach  dem 
an  der  Ostgrenze  derselben  auf  dem  linken  Kheinofer  Mannheim 
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ge^nflber  angelegten  Handels-  und  Hafeuplatz  »Rheinacliaiize'*  an- 
geregt, und  als  König:  Ludwig  I.  durch  ein  Rescript  sein  Einw. 
Htändniss  ziu*  Bildung  einer  Actiengesellscliaft  fiir  gedachten  Zweck 
kuud  gab  wurde  das,  nach  den  ersten  Erhebmif^en  am  :>  öoo  0(iO  Gulden 
berechnete  Aiila*»ecapital  uhue  Schwierigkeiten  ir^zeichnet.  Darauf 
hin  ccm<JtitiiirU*  sicli  am  80.  März  1838  die  „Bavt  rische  Eisenbahn- 
geHeilschatt  der  l'lalz,  Uheiuöcliauz-Jiexbacher  Bahn  *  und  erhielt  am 
19.  April  18ÖB  die  Allerhöchste  Concession  zum  Bau  einer  Eisen- 
bahn  von  der  Rbeiusclianze  aus  über  Speyer,  Neustadt  uud  Kaisers- 
lautern bis  an  die  pfiUzisch-preussiache  G-rense  hinter  Bexbach  zum 
Anschluss  an  die  gleichzeitig  projectirte  preossische  Staatsbahn 
von  der  Grenze  über  Neunkirchen  nach  Saarbrücken.  —  Unter  den 
ersten  Actienzeichnem  hatten  sich  zum  grossen  TheÜ  Mailiader 
Kapitalisten  befunden,  doch  traten  diese  vor  Erfüllung  ihrer  Ver- 
bindlichkeiten zurück.    Nini  stiess  aber  die  anderweite  Be.schatlung 
des  HaiKapUals  auf  S<'li\\  iei  ifikeiten,  und  ei*8t  nachdem  der  bayerische 
Staat  fiir  das  erforderliche  Bau-  und  Einrichtungscapital  auf  die 
Dauer  von  25  Jahren,  von  Eröffnung  des  Betriebes  an  gerechnet, 
eine  4proceutige  Zinsgarantie  bewilligt  hatte,  wurde  das  auf  ti^rand 
neuerer  Vorarbeiten  mit  8  509  000  Gulden  berechnete  Anlagecapital 
völlig  gezeichnet.  Hierbei  erhielt  die  Gesellschaft  die  Genehmignngf 
ihre  Firma  in  ^Pfälzische  Ludwigsbalm''  nmzaftndem,  und  gleich- 
zeitig wurde  der  Hafenplatz  Eheisischanze  unter  dem  Namen 
LndwigsbafiMi  zur  Stadt  erhoben.   Der  Bau  begann  nnter  Leitung 
des  als  Erbaner  der  ersten  deutschen  Kisenbalin  Nürnberg  -  l  urih 
uns  bereits  bekannten  liauraths  Denis  itn  Krühjahr  1845  uud,  nacli- 
dem  besehlosfsen  worden  war,  die  Ti-ace  der  Hauptbahn  nicht  über 
Speyer  y.n  fuhren,  s()H(ieni  diese  Stadt  von  Schifferstadl  aus  mittelst 
Zweigbahn  in  das  Schienennetz  zu  ziehen,  eifolgte  die  Eröffnung 
der  ersten  Theilstrecke  Ludwigshafen-Schifferstadt-Neustadt  uud  des 
Zweiges  nach  Speyer  am  11.  Juni  1847.    Wegen  der  badisch- 
pfälzischen  Unruhen  stuckten  aber  die  spftteren  Ratenzahlungen  auf 
das  Actiencapital,  und  so  nahm  die  Gesellschaft  mit  Privi^  von 
1848  ein  5procentiges  Anlehen  im  Betrage  von  2000000  Gulden 
auf,  wobei  sich  der  Staat  mit  800000  Gulden  betheiltgte.  Mit  den 
auf  diese  Weise  flüssig  gemachten  Mitteln  konnten  die  Bauarbeiten 
zu  Kiule  geführt  werden,  so  dass  die  ganze  Bahn  bis  zur  prenssischen 
Gienze  in  einer  r4esammt]äi)o:e  von  ll(i.-j  km  am  2(k  August  1S49 
dem  Betriebe  übergeben  \\  nide.  Nachdem  die  preussische  Anschluss- 
strecke  bis  Neunkirchen  am  15.  September  1850  eröffnet  worden 
war,  übernahm  die  Pfälzische  Ludwigsbahn  bis  zur  Fertigstellung 
der  ganzen  Linie  bis  (Saarbrücken  (am  1.  Dezember  1852)  fftr  die 
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HftUte  der  BruttoeimMÜime  den  Betrieb  aach  anf  dieser.  —  So 
wurde  diese  erste  Bahn  der  Pfalz  die  Vermittlerin  der  ^rrossen 

Massentraiisporte  aus  dem  pfillzisch-preussischen  Kohlenrevier  bei 
Bexbacli,  ein  Abfnlirweg  der  dortigen  zahlreichen  Eisen-^  8tahl-, 
Blech-,  Al;iiin-  nnd  irlashütten werke  nach  dem  Rhein  lunl  ein 
Mittelglied  der  dem  Wellvtikt-lir  dienenden  ijuie  '/wischen  Dentsch- 
land  und  Frankreich.  Ausserdem  hatte  sie  aber  bei  der  glücklichen 
Wahl  ihrer  Trace  hohen  volkswirthschai'tlichen  Nutzen  für  die  ganze 
Bheinpfals,  da  sie  diese  in  ihrer  ganzen  Ausdehnimg  von  Osten 
nach  Westen  durchzieht  and  sich  hierbei  bezüglich  der  Ausdehnung^ 
von  Norden  nach  Sttden  &8t  in  der  Mitte  hält.  —  Die  erste  Er- 
weiterung erfahr  das  üntemehmeD  in  der  1852  concessionirten  nnd 
1853  eröffneten  18,48  km  langen  Linie  von  Ludwigshafen  nördlich 
über  Frankenthal  bis  an  die  grossherzoglich  hessische  Grenze  gegen 
Worms  im  Anschluss  an  die  seitens  der  ^Hi'ssischen  Lndwigsbahn- 
gesellschaft"  von  der  (irenze  über  \\  ornis  nach  Mainz  frleichzeiti«^ 
gebanien  Ünie.  Hi>  i(iiirch  winde  eine  nene  Uonte  für  den  tran- 
zösisch-mitteldeutscheu  Verkehi*  gewonnen,  welche  um  so  wichtiger 
war,  als  eine  directe  Verbindung  über  den  Rhein  bei  Ludwigshafen 
damals  noch  nicht  existirte.  Anf  beiden  Linien  nahm  der  Verkehi' 
und  besonders  die  Kohlentransporte  schon  bald  solche  Dimensionen 
an,  dass  bereits  1854  auf  der  ganzen  Linie  Bezbach-Ludwigshafen- 
Worms  die  Legung  des  zweiten  Gleises  erfolgen  musste,  während 
andererseits  dieser  Linie  betreffs  des  Durchgangsverkehrs  durch 
die  1860  eröffnete  Bhein-Naliebahn  Concnrrenz  erwuchs.  —  Durch 
die  grossartigen  volkswirtJischaftliclien  Erfolge  der  lialm  ernuithigt^ 
traten  aucli  Petitionen  um  Kibainmg  kleimMer  Zweigbahnen  aus 
den  interessirten  Ki"eisen  an  die  Gesellschaft  heran,  und  sie  hat 
diesen  nach  Möglichkeit  stets  Rechnung  gerrajren.  So  baute  sie 
mit  Ooncession  von  1856  und  mit  Ei*öffnung  in  1857  aus  der 
Stammstrecke  heraus  die  ll,i:t  km  lange  Linie  Homburg-Zweibrücken 
und  ans  dieser  mit  Ooncession  von  1862  bezw.  Eröffnung  in  1866/67 
die  18,39  km  lange  Zweigbahn  von  Schwarzenacker  westlich  nach 
St.  Ingbert,  welches  der  Hittelpunkt  fiscalischer  Kohlengruben  und 
der  Sitz  eines  bedeutenden  Eisenwerkes  ist,  sowie  gleichfalls  mit 
Ooncession  von  1862  die  1864  eröffnete  und  Id^so  km  lange  Linie  von 
Speyer  südlich  nach  Germersheim.  Ausserdem  baute  die  Gesellschaft 
in  Gemeinschalt  mit  der  badischeu  Staats  bahn  Verwaltung  eine  feste, 
dem  Eisen!  I  I  hu-  nnd  dem  Strassenverkehr  gleichzeitig  dienende 
lihembrucke  zwischen  Ludwigshafen  und  iMaunlieini.  Hierzu  erhielt, 
sie  bayerischerseits  18()2  die  Ooncession,  und  die  Eröffnung  der 
Brücke  erfolgte  1807,  doch  war  im  Januar  1863  bereits  interimistiscli 
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eine  Tn^ectanstalt  eingerichtet  worden,  welclie  dami  nadi  Ertff- 
niing  der  Brttcke  wieder  abgetragen  wttrde.  Der  pflUziscbe  Antheil 

an  der  Brückenbahn  und  an  der  Brücke  beträgt  3,2«  km  und  die 
im  Anschluss  an  die  Brücke  angelegte  Verbindungscurve  sadlich 
au  die  Linie  nach  Schifferstadt  km. 

Zu  (leüi  Üaii  dvv  Linw  1  .ud wii^shateu-VVunns,  zur  Tjegmig  ilt-s 
zweiten  (Tleises  aui  den  beiden  Uauptliuien,  zu  den  zuletzt  aulge- 
iührteu  Neubauten,  zur  Vennehning  der  Betriebsmittel,  sowie  zu 
Erweiterungsbauten  an  den  alten  Strecken  erhöhte  die  Qesellscbaft 
ibr  Actiencapital  wiederum  unter  4procenUger  etaateaeitiger  Sns- 
garantle  um  3150000  Gulden  und  nahm  aueser  der  schon  weiter 
oben  erw&hnten  Anleihe  von  2  000000  Qulden  folgende  Anldben  aof: 
Mit  Privileg  von  1851:  500000  Onlden  za  5  7o;  mit  Privileg  von 
1856:  700  000  Gulden  zu  5  7o;  mit  Privileg  von  1857:  800000 
Üuldeu  zu        Vo^  "lit  iM-ivileir  von  90ü  üOU  Gulden  zu  47o: 

mit  PrivileiT  von  18r»2:  3  42u  UUU  (^ulden  zn  47o*.  mit  Privileg  von 
1865:  TuooOü  Guldt-n  zu  4" und  mit  Privileg  von  1869:  2  000  000 
(dulden  zu  5%.  Ausserdem  hatte  sie  zum  Bau  der  Zweigbalin  nach 
8t.  Ingbert  mit  Rücksicht  auf  das  Ii  scalische  Interesse  dieser  einen 
staatsseitigen  Zuschass  von  180000  Gulden  ^  tonds  perdu  erhalten. 
Der  Zinsfusa  der  di'ei  ersten  5procentigen  Anleihen  wurde  1862  auf  4% 
und  detjenige  der  Anleihe  von  1869  in  1877  auf  4V//o  herab» 
gesetsst. 

Der  hier  behandelte  Zeitraum  von  der  Grttndung  des  Unter- 
nehmens bis  1 869  bildet  eine  in  sich  abgeschlossene  Periode,  indem 

[jer  1.  Jaiiiiai  18TU  die  den  vier  pfälzischen  Kist  iilwilmi:* lUciuttten 
gehöritren  I^inien  zu  einer  Verwaltung:  vereinii;!  uurdeii.  Wir 
schiiessen  de.shaib  vorläiiti«:-  die  Bauthäliukrit  d«.r  PtalziMheii 
Ludwigsbahn  hier  ab,  wenden  uns  den  Verkehrsv  erliäituissen  dieser 
Periode  zu  und  behandeln  die  (ieschichti?  der  Bahn  von  1870  ab  später 
unter  dem  Artikel  „Vereinigte  Pialzische  Eisenbahnen^.   8.  1248. 

Die  Bedeutung  der  einzelnen  Strecken  geht  schon  ans  den 
bisherigen  Angaben  hervor.  Es  ertlbrigt  hier  nur  noch  su  erwähnen, 
dass  der  Göterverkehr  von  Anfang  an  die  Haupteinnahmeqndle 
bildete,  und  von  der  Gütereinnabme  wiederum  die  der  Kohientran»> 
porte  fast  regelmässig  mehr  als  die  Hälfte  erbrachten,  wobei  gesagt 
sein  mag,  (la>.s  die  Kuhlen  der  hier  zur  Si>niche  Im  ininendeii  Reviere 
hauptsächlich  nach  Siuideutschlancl  und  luich  l' rank  reich  au.sgiluiirt 
weiden,  und  nur  ein  lieriiiger  Theil  seit  ln»io  mit  der  Khein-Nahe- 
bahn  nach  Nordeu  geht.  Als  bester  Beweis  tür  die  Rentabilität 
und  fUr  das  Vertrauen,  dessen  sich  das  Unteruehmen  ertreute, 
spricht  der  Umstand,  dass  die  Actien  11.  Emisdon  Dir  Lndwig»- 
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liafen-Worms  mit  125,75"/,,  begeben  werden  konnten.  Nur  in  den 
beiden  ersten  Betriebsjaliren.  in  weichen  die  Folgen  des  .Jahres 
ls4s  iKH  Ii  ■lut  Handel  und  Verkelir  lasteten,  waren  auf  Grund  der 
Zinsgaraiitie  geniigfliigige  Ziuschiisi^e  seitens  des  Staats  ertorderlich 
geworden,  doch  konnten  dieselben  ans  den  Ueberschtissen  der 
folgenden  Jahre  bis  1854  bereits  wieder  zurück  erstattet  werden. 
Von  1B50  bis  I8d6  unifasste  das  Geschäftsjahr  die  Zeit  vom 
1.  Oktober  des  laufenden  bis  zum  letzten  September  des  folgenden 
Jahres,  während  vorher  nnd  nachher  nnd  noch  gegenwärtig  dasselbe 
sich  mit  dem  KaLendeijahr  deckt.  Die  schnell  wachsende  Bentabilitftt 
des  Dntemehmens  erhellt  am  besten  ans  folgender  Dividenden- 
tabelle.   Es  erhielten  die  Actien: 

pro  1849       1850     1 850/ 51  1851/52  1852/53  1853/54  1854/55 
4  4  4  4  5,«u  7  9% 

pro  1855/56  1856/57  1857/58  1858/59  1859/60  1860/61  1861/62 
9  10  11  9,66  9  8  97o 

pro  1862/6a  1863/64  1864/65  1865/66    1867       1868  1869 

9  9»20  10  10,441         9,40  11,20  18,70%. 

Hierbei  waren  nur  fär  1849  nnd  1B50  Garantieznschftsse  er- 
forderlich, nnd  die  anfTaliend  hohe  Dividende  des  Jahres  1869 
erklärt  sich  daraus,  dass  bei  der  Vei'Cinigung  der  pflUzischen  Bahnen 
zn  einer  Yerwaltnng  der  aofgesammelte  Zinsgarantiefonds,  welcher 

consessionsgemäss  bei  einein  Jahresreinertrage  über  4 "  „  mit  1  7(. 
des  Actiencapitals  zu  dot  iren  i^ewesen  war,  aufgelöst  und  unter  die 
Actiüuäre  mit  vertheilt  \vi>iden  durfte. 

Zum  Schluss  bleibt  hiei-  noch  zu  erwähnen,  dass  ilie  Pfälzische 
Ludwigsbahngesellschaft  aiu  li  den  i^au  und  Betrieb  der  Piälzischeu 
Maximilian sbah IL  der  Neustadt-DUrkheimer  Bahn  und  der  Pfalzischen 
Nordbahnen  für  Bechnang  der  neuen  Gesellschaften  besorgte. 


Pfälzische  MaximilianBbahn. 

Geschichte.  Im  Jahre  1848  war  bereits  seitens  Bayerns  und 
KiaHkieichs  die  Herstellung  einer  Eisenbahn vi  rbiudiing  Äwischeii 
der  bayerischen  Rheinpfalz  nnd  dorn  Elsass  mit  Vollendung  bis 
1856  vereinbart  worden.  Da  die  bayerische  Regierung  von  vorn- 
herein das  auf  4  400  000  Gulden  festgesetzte  Anlagecapital  mit 
einer  25jährigen  Zinsgarantio  von  4  7t  7o  versah,  so  war  die  l'nter- 
bringnng  der  Actien  ein  Lieichtes,  und  hierauf  constituirte  sich  mit 
Goncession  vom  3.  November  1852  eine  neue  ActiengeseUschaft 
anter  obigem  Namen.  Die  Direction  und  Verwaltnng  dieser  wurde 
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mit  derjeiii der  Pfillzifichen  Ijudwigsbahn  vereiniift,  so  dass 
Let/teiv  auch  Bau  und  He.trieb  der  neuen  Bahn,  jedtn  h  mit  ge- 
treuTitpr  Ivcchnung  a  conto  der  Eigenthümenn  übernahm.  Die  Trace 
der  Ikiliii  wiu-de  von  Neustadt  (Station  der  Lud^igsbalni)  südlich 
übLM*  Landau  und  Winden  bis  an  die  Iranzosische  Grenze  gegen 
\\  eissenburg  festgestellt,  der  Bau  1853  begonnen,  die  Theilstrecke 
Neustadt-Landaa  am  18.  Juli  1855,  die  ganze  44»^:.  km  lange  Linie 
aber  am  dB.  November  1656  eröffnet^  nadidem  die  franzOdscbe 
Anacblassiitiie  toh  der  Grenze  Aber  Weissenbnrg  bis  Straasbing 
bereits  Im  Oktober  desselben  Jahres  mit  Anschlnss  an  die 
schon  frtther  eHyffhete  Linie  Strassburg  -  Basel  dem  Betriebe  flber> 
geben  worden  war  (cfr.  S.  43/44).  Aas  dieser  Stammstrecke  herans 
baute  die  (Tesellschat't,  bezw.  für  deren  Rechnuii«^  die  Ludwigsbabn 
mit  Ooncessinn  von  ls»i2  (»ine  Zweigbahn  von  Winden  östlich  über 
WOrtli  bis  au  das  linke  iiheinuler  bei  Maximiliansau  und  stellte  in 
( j  emeinschaft  mit  der  Stadt  Karlsiiihe,  als  Eigenthümerin  der 
gleichzeitig  projectirten  Karlsruhe-Maxauer  Eisenbahn»  eine  Eisen- 
bahnschiffbrttcke  über  den  Rhein  her.  Die  '  «  km  lange  pfälzische 
Linie  wurde  1864,  die  Brftcke  aber  erst  im  Mai  1865  dem  Verkehr 
ttbergeben;  es  Ist  dies  die  erste  Eisenbahnschiffbrttckein  DentscUand 
gewesen.  —  Ausserdem  baute  die  Gesellschaft  noch  mit  Concession 
von  1868  eine  Zweigbahn  von  Winden  westlich  nach  der  Stadt 
Bergzabern,  deren  Eröifnnng  bei  einer  Ijänge  von  9,i5  km  im  Früh* 
jähr  1870  erfolgte.  Hiermit  schliessen  wir  wie  bei  der  Ludwigs- 
bahn die  Bauthätigkeit  der  Maximiliansbahn  vorläutig  ab  und  ver- 
weisen betretib  der  Kortc$etzung  auf  den  Aitikei  „Vemnigte 
Pfälzische  Eisenbahnen**,  .s.  S.  1248. 

Zu  diesen  Neubauten,  zur  Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der 
Strecke  Neustadt -Winden  \md  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
erh(}hte  die  Gesellschaft  ihr  Actiencapital  gleichlsUs  unter 
4 '/«procentiger  staatsseitiger  Zinsgarantie  nach  und  nach  um 
2  375  000  Gulden. 

So  wichtig  die  Bahn  als  damals  einzige  directe  Verbindung 
zwischen  der  bayerischen  Rheinpfalz  und  Frankreich  war,  so  konnte 
sie  ducli  bei  ilirer  zunächst  uui  geringen  Ausdehnung  und  bei  der 
ihr  widriiren  Verkeluspolitik  der  französischen  Ostbahu  uicht  in 
dem  Maöse  zur  üelfnnu  kommen  als  die  Lndwieslialm.  und  des- 
halb machten  sich  bis  i  soß  mit  Ausnahme  der  beiden  Betriebsjahre 
1861/63  auf  Grund  der  Zinsgarautie  stets  Zuschösse  seitens  des 
Staats  erforderlich.  Dieselben  betrugen  im  Ganzen  aber  doch  onr 
279  903  Gulden  und  konnten  bereits  bis  1868  aas  den  üeber- 
schttssen  zorilck  gezahlt  werden.  Die  Wendung  zum  Befleersn  ist 
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der  Erötlnun^^  d^r  Linie  W  iaden  -  Maxi miliausau- Karlsruhe  zuzu- 
schreiben, welche  einen  ganz  bedeutenden  wechseise iti^^en  (Jreuz- 
verkehr  zwischen  der  VWih  und  Baden  im  Gefolge  hatt^.  Auch 
bei  der  Maximiliansbahu  hat  schon  vom  ernten  Jahre  an  der  (TÜtrr- 
verkehr  die  Hanpteinnahmequelle  gebildet,  wobei  wiederum  die 
Kohlentransporte  den  wichtigsten  Transportartikel  ausmachen. 
Das  GeacU^t^hr  umfasste  bis  1866  anch  hier  die  Zeit  vom 
1.  Oktober  bis  80.  September  nnd  deckt  sich .  seitdem  mit  dem 
Kalendeijahr.  Die  Zinsen  nnd  Snperdividenden  stellten  sich  fUr 
die  einzelnen  Jahre,  wie  folgt: 

pro  1856/57     1857/58     1858/59     1859/60     1860/61  1861/62 

4,50  4,50  4,50  4,50  4,50  4,50% 

pro  1862/63      1863/04     1864/60      1865/66    1867    1868  1869 

4,  4,50  4,5"  5,10  5        .*»,-,o  5,40%, 

Hierbei  musste.  wie  schon  g"esagt ,  zunächst,  wiederholt  die  Zinso;arantie 
in  Anspruch  genommen  werden,  doch  sind  die  Zuschüsse  innerhalb 
dieser  Periode  bereits  wieder  znrflck  gezahlt,  Alles  in  Allem  also 
die  Dividenden  seitens  der  Bahn  selbst  verdient  worden. 


Pf alzifiehe  Nordbahneiu 

Geschichte.  Wie  sich  zu  den  im  <  >sten  der  bayerischen  Rhein- 
pfalz von  der  Pfälzischen  Lndwig-j^balm  hei  Neustadt  abzweij^enden 
Bahnen,  der  im  vorigen  Artikel  beliandelten  Maxiniiliansbalm  und 
der  auf  Seite  431;32  behandelten  Neustadt-Durkheiuier  Kisenbahn. 
besondere  Gesellschaften  gebildet  hatten,  so  constituii'te  sich  zum 
Bau  der  im  Westen  der  K'heinpfalz  bei  Landstuhl  von  der  Ludwigs- 
bahn abzwtiigenden  Linie  durch  das  Glanthal  n()rdlich  nach  Kusel 
mit  Concession  vom  10.  Jannar  am  17.  April  1866  wiederum  eine 
neue  Gesellschaft  unter  dem  Namen  „Acttengesellschaft  der 
FfiUzischen  Nordbahnen**  mit  einem  Anlagecapital  von  1 740  000 
Gnlden  in  Actien,  welche  seitens  des  Staats  gleichfalls  anf  25  Jahre 
mit  einer  4  pruceutigen  Zuisgarantie  versehen  wurden.  Auch  bei 
dieser  war  Verwaltung  und  Directioii  mit  derjeni|>-eii  dei-  IM'alzibchen 
LudwicTsbahn  derartiir  vereim-i.  dass  Letztere  Hau  und  Betrieb 
der  neuen  Hahn  a  conto  der  neuen  Gesellschaft  in  getrennter 
Kechnnng  übernahm.  Die  Eröftimng  dieser  28, «9  km  langen  Linie 
erfolgte  am  22.  September  1868.  Weiterhin  wurde  durch  diese 
neue  Gesellschaft  das  schon  früher  aufgestellte  Project  einer  Alsenz* 
bahn  verwirUicht,  welche  Ostiich  der  Stammbahn  bei  Hochspeyer 
von  der  Ludwigsbahn  abzweigt  und  in  nOrdlieher  Blohtang  im 
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Alsenzthal  abw&rts  bis  Münster  am  Stein  (in  der  preossiseheii  Bhein- 
Provinz)  Ükhrt^  wo  sie  in  die  Rhein*Nahebehn  mflndet.  Diese  Unk 

winde  bayerisclierseits  18(>7  und  betreffs  der  in  Preussen  gelegenen 
Knd>tit'ck(j  Aiitaiis:  IHOH  loncessioniit,  im  l^'mlijahr  1«69  in  iku- 
austritt  geiiuniiiitMi  und  bei  einer  Länpfe  von  50,i;  km  IsTU  71.  also 
avsl  nach  Vereini^^mig  der  ptalzisclien  iiaiiinMi  zu  einer  Verwaltung, 
eröffnet.  Zu  dieser  waren  gleichfalls  Actien  im  Betrage  von 
7  700  000  (Tulden  mit  4  proceutifrer  staatsseitiger  Zinsgarantie 
emitürt  wortlen.  In  der  hier  zu  behandelnden  ersten  Periode  kommt 
somit  nur  die  Glanthalbahn  zor  Sprache.  Bei  der  ausschliesslich 
lokalen  IMeutung  dieser  Linie,  und  da  es  sich  überdies  hier  nnr 
um  die  ersten  Entwickelnngijahre  handelt,  blieben  die  Reinertrftgnisse 
liinter  den  garantirten  4%  Zinsen  znrQck,  so  dass  der  Staat  im 
(Manzen  53  543  Uulden  zuscliiessen  musste.  Vorläufig  bildete  hier 
der  Per>oueii verkehr  die  llaupteinnahme<iaelle,  /uuial  die  Kohleu- 
transporte  nur  in  pr''nngreren  Mengen  erscheinen. 

Als  Vorbedingung  zu  der  schon  mehrfach  erwähnten,  per 
1.  Januar  1870  ins  Leben  getretenen  Vereinigung  der  bisherigen 
vier  pfälzischen  Kisenbahnunternehniungen  erwarb  die  Gesellschaft 
der  pfälzischen  Nordbahnen  per  1.  Januar  1870  die  13,49  km  lange 
Nenstadt-Dttrkheimer  Eisenbahn  käuflich  zu  Eigenthum»  wandelte 
hierbei  deren  Actien  im  Betrage  von  1 450  000  Gulden  in  Nord- 
bahnactien  gleichfalls  mit  4prooentiger  Staatsgarantie  nm,  übernahm 
einen  aus  der  Baurechnung  noch  vorhandenen  Passivrest  sowie 
auch  die  Schuld  dieser  Bahn  an  den  bayerischen  Staat  aus  der 
Zinsgarantie.  —  Die  spatere  Geschichte  auch  dieses  L'nteniehniens 
ist  in  (leui  nun  loli^eudeii  Artikel  Über  die  „vereinigten  Ptalzischen 
Kiseubahneu"  behandelt. 


Die  vereiiiigieii  Pfälzischen  fiiseubalmeu. 

Gescidchte.  Zum  weiteren  planvollen  Ausbau  dea  pfUziachen 
Eisenbahnnetzes,  zur  Beseitigung  ungesunder  ConcnrrenzverhSlt- 
nisse  untereinander  und  zui*  Vereinfadmng  der  Verwaltung  verei- 
nigten sich  die  Pfälzische  Ludwigsbahn,  die  Pfälzische  Maximilians^ 
bahn  und  die  Gesellschaft  der  Pfälzischen  ^oi-dbahnen,  Letztere 
unter  gleichzeitigem  Erwerb  der  Neustadt-Dürkheiuier  Kisenbahii, 
per  1.  Januar  l87u  zu  einer  l>etriel»>-  und  Krtragsf^emeinschaft 
iuiter  obigem  Namen  mit  iSitz  in  Ludwigshafen.  Die  Ausdehnung 
der  einzelnen  Unternehmungen  und  die  Capitalsverhäituisse  derselben 
stellten  sich  bei  Eintritt  in  die  Fusion,  wie  folgt: 
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Ludwigsbahn  mit  den  Strecken: 

Grenze  bei  Bexbach-Liidwigshafen  10G,93  km;  Schifferstadt- 
Speyer  9,08  km;  Ludwigshafen -Grenze  jregen  Wonns  18,^8  km; 
Homburg-Zweibriicken  11, \^  km;  Speyer-Gennersheira  13,39  km; 
Schwarzenacker  -  St.  Ingbert  18,39  km;  Lndwigshafen  -  Mitte  Rhein- 
brücke 3,20  km :  Anschhisscurve  von  der  Brücke  gegen  Schifferstadt 
0,37  km,  zusammen  181,o:i  km.  — Capital  derselben:  St.-Actien  im 
Betrage  von  11  059  000  Gulden  =  19  98Ö  857  Mk.,  mit  bisher  4  7o, 
von  der  Fusion  an,  entsprechend  der  bisherigen  Durchschnittsdivi- 
dende, jedocli  mit  9  procentiger  Zinsgarantie,  und  mit  Pr .-Obliga- 
tionen im  ursprünglichen  Betrage  von  11020  000  Gulden  = 
18  891  428  Mk.,  wovon  am  I.  Januar  1870  noch  18  207  171  Mk. 
in  Umlauf  waren. 

Maximiliansbahn  mit  den  Strecken: 
Neustadt  -  Grenze  gegen  Weissenburg  44,r,5  km;  Winden -Mitte 
Schiffsbrücke  über  den  Rhein  gegen  Karlsruhe  1(),l'o  km;  Winden- 
Bergzabern  9,25  km,  zusammen  70  km.  —  Capital  derselben: 
St.-Actien  im  Betrage  von  «  775  000  Gulden  =  11  614  286  Mk. 
mit  ursprünglich  4V2%,  von  der  Fusion  an,  entsprechend  der  bis- 
herigen Durchschnittsdividende,  jedoch  mit  5  procentiger  Zins- 
garantie: ohne  Anleihen. 

Nordbahnen  mit  den  Strecken: 

Neustadt-Dürkheim  13,49  km;  Glantlialbahn  Landstuhl-Kusel 
28,rt9  km,  zusammen  im  Betriebe  42, is  km  und  im  Bau  die  Alsenz- 
bahn Hochspeyer- Münster  a.  Stein.  —  Capital  derselben  St.-Actien 
im  Betrage  von  10  890  000  Gulden  =  18  668  571  Mk.  nach  wie 
vor  mit  4  procentiger  Zinsgarantie;  ohne  Anleihen. 

Die  Schuld  der  Gesellschaften  an  den  Staat  aus  den  ge- 
leisteten Zinszuschüssen  belief  sich  bei  Beginn  der  Fusion  auf 
264  885  Gulden,  welche  aber  schon  aus  den  Betriebsüberschüssen 
pro  1870  und  1871  gedeckt  werden  konnten.  Die  Vereinbarungen, 
auf  welchen  die  Fusion  beruht,  sind  folgende: 

Die  Gesellschaften,  ihr  Besitz,  ihre  Acüien,  ihre  Obligationen 
und  ihre  Bauconten  bleiben  in  ihren  Rechten  ungeschmälert  ge- 
trennt nebeneinander  bestehen,  dagegen  werden  die  Bahnen  durch- 
aus einheitlich  verwaltet  unter  einem  gemeinschaftlichen  Verwal- 
tungsrath  und  einer  gemeinschaftlichen  Direction.  Die  Einnahmen 
sowie  die  Betriebs-  und  Verwaltungsausgaben  unterliegen  gemein- 
schaftlicher Rechnung.  Der  Staat  dehnt  sämmtliche  Zinsgarantien 
bis  zum  Scliliiss  des  Jalires  r.H)4  aus  und  erweitert  die  der 
Ludwigsbahnactien  auf  9  7o  ii"fl  ^^ie  der  Maximiliansbahnactien 
auf  57^°/o,  während  die  der  Nordbahnactieu  mit  4%  unverändert 
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bleibt.  Die  auf  Qnmd  dieser  Garantie  erforderiichen  Staalaia- 
schftsae  werden  mit  3V//o  verzinst  und  witerliegen  bedingter 

Rückzahlung  aus  den  Ueberschtissen  späterer  Jahre,  wozu  vertrags- 
gemäss  die  Hallte  des  zur  Vertheilung  einer  Superdivideiule  ver- 
bleibenden Betrages  zu  verwenden  ist.    Nach  Erlöschen  der  Zins- 
garantie,  also  vom  1.  Januar  l!»').')  ab,  ist  der  Staat  berechtig-t, 
jedei*zeit  das  Gesammt besitz thum  der  drei  Gesellschaften  bei  ein- 
jähriger Kündigong  für  sich  zu  erwerben  gegen  Erstattung  der 
Baneontosamme,  abzüglich  der  s.  Z.  von  ihm  geleisteten  Banzo- 
schttase.  Der  steh  hiemach  ergebenden  Snmme  wird  aber  noch  der 
Betrag  zugeschlagen,  welchen  die  Action&re  im  vorletzten  Betriebs* 
jähre  summarisch  an  Zins  und  Dividende  erhalten  haben.  Der 
Staat  ist  hierbei  zugleich  berechtigt,  die  zu  diesem  Zeitpunkt  noch 
bestehenden  Prioritäts-Anlehnsreste  zu  planmässierer  Tilgung  an 
Stelle  der  (Gesellschaften  zu  ül>enieUnien  und  an  der  Abiosungs- 
öunnne  in  Abziifj:  zu  briufren.    Weiterhin  sind  die  Concessiunen 
vom  Tage  der  Fusion  ab  um  ^>'>  Jalire.  mithin  bis  nU.  190S  ver- 
längert, auch  verzichtet  der  6Uiat  auf  das  in  den  einzelnen  Con- 
cessionen  sich  vorbehaltene  onentgeltüche  Ueimfallrecht  der  Bahnen 
nach  Ablauf  der  Concession,  dagegen  erhält  er  hinfort  bedingte 
Antheile  aus  dem  Reingewinn  über  die  garantirten  Actiendividendeo, 
und  zwar  bei  einer  Extradividende  von  17«%  bis  IV4V0 
sammten  Actiencapitals  74^0  desselben,  bei  2  bis  2V4  U'  ^/t7o» 
bei  8%  und  mehr  aber  die  HftUte  von  dem  Bemertrage  fiber 
2  Vo-         Verwaltung  ist  verpflichtet,  die  vom  Staat  als  nöthig  er* 
acht-eten  Linien  gegen  i^ine  l»is  zum  Jalue  1905  reichende  4'/'..  pro- 
centige  Zinsgarantie  fiir  das  il  uiir  erioi-derliche  Anlafi^ecapital  zn 
bauen,  und  zwar  sollen  dieselben  aul  Kechnung  derjenigen  Ge>eü- 
schaft  ausgeführt  werden,  in  deren   Verkehrsgebiet  die  neuen 
Linien  fallen.    Diese  VerpÜichtung  soll  jedoch  nur  auf  solche 
Bahnen  Anwendung  finden,  welche  bis  znm  Jahre  1890  in  Anregung 
kommen,  nach  dem  Eintritt  des  Jahres  1891  wird  eine  besondere 
Vereinbarung  mit  den  Bahnen  vorbehalten.  Die  Gesellschaften  sind 
berechtigt,  für  grössere  Unterhaltnngsarbeiten  und  zur  Deckung  vofi 
späteren  EinnahmeausfäUen  einen  Reservefonds  zu  bilden,  dieses 
mit  1  7o  der  jährlichen  Bmttoeinnahrae  zu  dotiren  und  diese  Btr 
träge  als  Betriebsausgaben  in  Kechnung  zu  stellen.    Die  Verthei- 
luiiL^  der  nacli  Abzug  der  \'er\valtnngs-  und  Betriebskosten  ver- 
bleibeiideii   l  clierscliiisse   uescliielit   wie   folgt:   Zimäch2>t  werdeu 
die  sämnitliclien  Aideihen  bedient,  alsdann  erhalten  die  Actien  die 
ihnen  nach  der  neuen  Vereinbarung  zugesicherten  Zinsen  uud  Divi- 
denden. Von  dem  dann  noch  verbleibenden  Ueberschuss  wird  die  ü&ift« 
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gleicbmässig  unter  die  säaimtlichtiu  Actien  der  drei  Gesellschaften 
pro  rata  der  Beträgfe  nach  Abzug  des  dem  StAat«  obiger  Verein- 
barung gemäss  zufallenden  Gewinnantlieils  vertheilt;  die  andere 
Hälfte  wird  zur  Verzinsung  und  Rückzahlung  der  voi»  Staat  auf 
Grund  der  Zinsgarantie  geleisteten  Zuschüsse  verwendet.  — 

Bereits  als  Vorbedingung  zur  Fusion  war  der  Gesellschaft 
die  Ausf&lmmg  neuer  Linien  fibertragen  und  zwar: 

Von  Landau  westlich  nach  Zweibrfieken  mit  Zweig  nach  Pir- 
masens  und  event.  von  Zweibrficken  ans  weiter  zum  Anschluss 
an  das  französische  Bahnnetz' bei  Saargemfind  fflr  Rechnung  der 
Ludwigsbabngesellflchaft.  Die  71, «8  km  lange  Hauptstrecke  und 
die  7,20  km  lang«  Zweigbahn  von  liiebei  iiiuhlc  nach  Pirmasens 
wurden  1874/75  eröffnet,  die  Strex'.ke  Zweibrücken -Saaro-emiind 
aber,  nachdem  der  auf  nunmehr  dentscbes  (iebiet  entfallende  i  iieil 
von  der  pfälzischen  Grenze  bis  Saarg^einiuid  seitens  des  iteichs 
1875  coucessionirt  worden  war,  unter  theiiweiaer  Benutzung  der 
alten  Linien  Homburg  -  Zweibrücken  und  Schwarzenacker -St.  Ing- 
bert» von  Lautzkirchen  über  Blieskastel  nach  Saargemfind  mit 
mer  NeubaidftDge  von  36,81  km  erst  1879  dem  Verkehr  flber- 
geben. 

Von  Landau  Östlich  nach  Germersheim  mit  Anschluss  an  das 
badische  Bahnnetz   nnter  Ueberschreitang  des  Rheins  mittels 

fester  Eisenbahnbrücke  fUr  Rechnung  der  Maximiliansbahn,  liiei- 
von  ist  Landau-Germersheini  unter  theilweiser  Benutzung  der  Strecke 
Speyer-Germersheim  mit  einer  Neubaulänge  von  20,9:i  km  1H72, 
die  Rheinbrücke  aber  mit  der  Anschlussstrecke  auf  dem  rechten 
Ufer  bis  zur  badischen  Grenze  3,57  km  lang  1877  dem  Verkehr 
fibei^ben.  —  Beide  Linien,  Saargemünd-Landau  und  Landau- 
Gtormersheim  zusammen  genommen»  erbrachten  eine  neue  Route 
aus  Frankreich  nnd  den  Reichslanden  nach  Sfiddentschland. 

Von  Gtormersheim  sttdlich  nach  Wfirth  und  zu  Folge  Verein- 
barung mit  dem  Reich  bei  den  nun  veränderten  Verhältnissen  laut 
Ooncession  von  1874  von  Wdrth  ans  weiter  sttdlich  bis  zur  Elsasser 
Grenze  bei  Lauterburg,  für  Rechnung  der  Maximiliansbahn,  38,46  km 
l'duv^  1876  eröffnet.  Hierdurch  wurde  eine  neue  linksrheinische 
Linie  ans  Norddeutschland  nach  btrassbui'g-Basel  bezw.  der 
Schweiz  geschaffen. 

Von  Dürkheim  nördlich  über  Grünstadt  bis  an  die  gros»- 
herzoglich  hessische  Grenze  gegen  Monsheim  für  Rechnung  der 
Nordbahnen,  22,0?  km  lang  187d  eröffnet«  Hierdurch  wurde  eine 
geschlossene  Rente  von  Strassburg  fiber  Weissenburg  nach  Mainz 
bezw.  nach  Bingen  hergestellt. 

79*  _  . 
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Ans  voriger  Linie  heraos  von  Freinsheim  Östlich  nach 
Frankenttial  (Station  der  Lndwigsbabnlinie  Lndwigshafen-Worms) 
mit  Gleis  au  den  Blieincanal  fttr  Bechnong  der  Nordbahnen,  I3^i  km 
lang,  1877  eröffnet. 

Die  Doiinersbeixbaliii  lür  Rechnung:  der  Nordbahnen.  Die- 
srllte  sreht  bei  KaistTslaiiitTH  \<'n  »Ut  liUd\vi^.->''üaliii  aus,  fulüt 
iioidiKsilii'li  bis  Kükeiibach,  beiiut/.t  von  liier  aus  auf  besonderem 
liieisL'  (las  i'iHiiuni  der  Alsenzbahii  iKudlirli  bis  Langmeil  uud  geht 
von  da  aus  nordöstlich  Uber  Marnheim  und  ivirchheiinbolaudeu 
bis  au  die  gross]i(>rzoglich  hessische  (irenze  vor  Wahlheim  gegen 
Alzey.  Die  Neubaustrecken  Kaisersiautern-Eukeubach  und  Lang- 
meil-Grenze betragen  38,»«  km,  und  die  Länge  des  auf  der 
Alsenzbahn  gelegten  besonderen  Gleises  8,to  km.  Hierron  dnd 
Langmeil -Grenze  1873/74,  Kaiserslautern -Kukenbach  1675  nnd 
das  nene  Gleis  auf  finkenbach-LaugmeU  1877  dem  Betriebe  über- 
geben. 

Die  Zt'llci  1  ii  iiltahn  für  Rechnung  der  Nordbahnen,  zweigt  bei 
Marnheim  vun  ilci-  I  >()nnersbur<;balm  ab,  führt  in  nord«>st lieber 
Richtung  bis  an  die  groshherzoglicli  hessische  Grenze  vor  ^lonsheim. 
ist  9,(17  km  laug  uud  bereits  1872  eroftnet.  —  Donnerbberg-  und 
Zellert halbahn  dienen  hauptsächlich  dem  Verkehl*  zwischen  Kaiserä^ 
iauteru-Aiaiuz  bezw.  Worms.  —  Auf  den  Grenzen  bei  Monsheim 
und  Wahlheim  schliessen  die  Linien  der  Hessischen  Ladwigsbabn 
an.  —  Femer  ist  hier  die  seitens  der  Nordbahnen  schon  vor  der 
Fusion  in  Bauangriff  genommene  Alsenzbahn  Hochspeyer^Mfinster 
am  Stein  mit  50,i7  km  nochmals  in  Ansatz  zu  bringen,  da  aie  erst 
nach  der  Fusiou  1870/71  eröft'net  worden  ist. 

Nach  der  b  usiou  sind  lulgeiide  Linien  zur  Bauausfühi'ung 
vereinbart  worden: 

Mit  Cunci'.s>iuii  von  1873  für  Rechnung  der  Ludwigsbahn  von 
Speyer  üstücli  bis  an  den  Ehein  und  in  Gemeinschaft  mit  der 
badischen  Heidelberg -Speyerer  Eisenbahngesellschaft  Herstellung: 
einer  Eisenbahnschittsbrücke  über  den  Ehern;  die  einschliesshch 
des  Antheils  an  der  Brücke  3,64  km  knge  pfälzische  Strecke  ist 
im  Dezember  1873  eröffnet. 

Mit  Concession  von  1874  für  fiechnnng  der  Nordbahnen  als 
Zweigbahn  zur  Linie  Dürkheim-Monsheim  von  Grünstadt  südwestlich 
nach  Eisenberg  (Eisthalbahn)  y,ui  km  lang  1876  eröflFhet. 

Mit  Concession  von  1877  für  Rechnung  der  liUdwiirsbabn 
8t.  Ingbert  nach  St.  Johann  Saailiikken  unter  Kinnumdunc:  ^>t^j 
Brebach  in  die  preussische  Staatsbahuli  nie  Saargeumnd-Saarbnickeii 
zum  umuitteibai'eu  Anschluss  auch  der  südlicheu  Liuieu  der  PiaU  au 
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das  preossische  Bahnnetz  sowie  im  lokalen  Interesse  des  grossen  Hütten* 
Werkes  der  Oebrflder  Krftmer  in  St.  Ingbert,  welche  aus  dieser  Yeran- 
lassnng  Schienen  nnd  Kleineisenzeng  kostenlos  geliefert  haben; 
diese  9,8«  km  lange  Strecke  ist  1879  eröffnet. 

kit  Ooneession  von  1860  fQr  Kechniing  der  Nordbahnen  die 
Lauterthalbahii  von  Kaiserslautern  nordwestlich  das  Lautei-tlial 
abwärts  nach  Leuterecken,  im  lokalen  Interesse  der  Ortschaften 
dieses  Thals  als  ndrnialspnrisre  Secundärbahn  ausgeführt  und  33,7i  km 
1883  dem  Verkehr  übergeben. 

Mit  Concession  von  1887  eine  Verbindung .^t  tirve  zwischen  der 
Lndwnsrsbahn  und  der  Maximiliansbahn  bei  Neustadt,  je  zur  Hälfte 
für  Bechnung  der  beiden  Gesellschaften,  im  Ganzen  1,22  km  lang 
1888  eröffnet. 

Das  Netz  der  einzelnen  Gesellschaften  stellte  sich  demnach 
nlt.  1888  und  ebenso  noch  Ende  März  1889,  wie  folgt: 

Die  Lndwigsbahn  mit  181,os  km  bei  Eintritt  in  die  Fusion, 

an  neueren  Linien:  Landau -Zweibrftcken  mit  Zweig-  nach  Pirma- 
sens 79,08  km;  Lautzkirchen-Saargemünd  36,8i  km;  Speyer -Mitte 
Rhein  srpsren  Heidelljers:  3.. »  kni;  8t.  Intrbert- Saarbrücken  O,«^  km 
und  die  Hälttp  der  Neustädter  Curve  mit  ü,6i  km,  sonach  im  Ganzen 
311,06  km  Baulunge. 

Die  Maximiliansbahn  mit  70  km  bei  Eintritt  in  die 
Fusion,  an  neueren  Linien:  Landau -Germersheim-badische  Grenze 
24,50  km;  Geimersheim  -  Wörth -fiisasser  Grenze  38,46  km  nnd  die 
Hälfte  der  Nenstädter  Cnrve  0,6i  km,  sonach  im  Ganzen  183,st  km 
Banlänge. 

Die  Pfälzischen  Nordbahnen  mit  42,i8  km  bei  Eintritt 
in  die  Fnsion,  an  neueren  Linien:  Die  Alsenzbahn  50,i7  km;  Dflrk- 

heim  -  hessische  Grenze  ^ee:en  Monsheim  22,o7  km  ;  Freinsln^im- 
Frankenthal  13,37  km;  die  Donnersbergbahn  38,v4  kni;  die  Zeller- 
thalbahn  9,07  km;  die  Eistlialbahn  «.),oi  km  und  die  Lauterth&lbahn 
33,71  km,  sonach  im  Ganzen  2\9,i2  km  Baulänge. 

Die  Gesammtbaulänge  der  vereinigten  Pfälzischen  Eisenbahnen 
betnig  somit  ult.  1888  bezw.  Ende  MHrz  Ift^^O:  G63,7*  km  und  ist 
mit  dieser  Summe  im  ersten  Theil  des  Werkes  in  Ansatz  gekommen. 
Seitdem  sind  noch  mit  Concession  von  1888  fßr  Rechnung  der 
Lndwigsbahn  unter  Anlage  eines  besonderen  Schmalspnrbahnhofes 
in  Lndwigshafen  Schmalspurbahnen  von  dort  nordwestlich  nach 
Frankenthal  und  sftdlich  nach  der  Dannstadter  Hohe  hergestellt 
und  11  km  bezw.  13,S7  km  lang  am  15.  Oktober  1890  eröffnet 
worden.  Ferner  befindet  sich  Anfang  1891  aus  derselben  Concession 
stammend  die  Fortsetzung   der   Frankenthaler  Schmalspurbahn 
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wesiiicli  nach  Grosökaribacli  mit  12,52  km  im  Bau.  und  fiir  Rech- 
nuuy:  der  Maximiliansbahn  eine  nomialspurige  8ecundäibalin  von 
Rohibach  (Station  der  Strecke  Landau-Winden)  westlich  nach 
Klingenmünster  in  ßauvorbereitung ;  die  Ausführung  der  Letzteren 
wird  dui-ch  Schwierigkeiten  beim  Gninderwerb  hingehalten. 

Von  der  aufgeflkhrten  Eigenthomsbanlänge  mit  668,7»  km  Ist 
die  4y«a  km  lange  Strecke  von  der  Station  Scheydt  der  Lude 
St.  Ingbert -Saarbrücken  bis  zur  Einmtlndnng  dieser  in  den 
lu  eassischen  Staatsbahnhof  Saarbrftcken  an  die  Eisenbabndirection 
Köln  linksrheinisch  verpachtet,  während  auf  den  übrigen  Grenz- 
strecken ein  Pachtverhältniss  nicht  besteht,  sondern  nur  der  Fahr- 
dienst besondei*s  geregelt  ist.  Hiernach  ergiebt  sich  per  ult.  1888 
öiue  Betriebslänjre  von  659.14  km. 

Zu  den  seit  der  Fusion  gebauten  liiiiien,  zu  Erweitenuigs- 
baut^n  auf  den  alteu  Strecken,  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
und  zor  hlinlösung  älterer  Anleihen  haben  die  Gesellschaften  bis 
nlt.  1888  gleichfalls  nnter  voller  Zinsgarantie  seitens  des  Staats 
Anleihen  in  folgenden  Gesammtbeträgen  aufgenommen : 

Die  Lodwigsbahn  86  996  557  Mk.,  woraus  40  713  857  Mk. 
ältere  47^  procentige  Anleihen  getilgt  worden  sind;  die  Maximi- 
liansbahn 30  203  114  Mk.,  worin  877  800  Mk.  zur  Snbventioninmg 
der  Gotthardbahn  enthalten  und  wovon  die  liier  mit  einbe^n itleiien 
4' procentigen  Anleihen  von  ursprünglich  14  218  114  iMk.  zurück- 
gezahlt worden  sind:  die  Plalzischen  Xordbahnen  49  5(jL>  ti2'J  Mk., 
woraus  die  hier  mit  euthaltciieii  5-  und  4V2  procentigen  Anleihen 
von  ursprünglich  22  151  U29  Mk.  wieder  eingelöst  worden  sind.  — 
Hieniach  stellte  sich  das  begebene  Anlagecapital  der  einzelnen 
Gesellschaften  abzüglich  der  vollst&ndig  heimgezahlten  Anleihen 
nlt  1888,  wie  folgt: 

Actien  Pir.'Obl]g»tioiie&  Oesammtamnme 

Ludwigsbahn.  .  19  986  857  Mk.   65174129  Mk.   85 160  986  Mk. 
Maximiliansbahn  1  ]  6 1 4  286    „     16  045  000   „     27  659  286  „ 
Nordbahnen .  .  .  18  668  571    ^     27  410  700    ^     46  079  271 

Znsaiunien  n0  2(}<)714  Alk.  10B()29  829  Mk.  15H809.^)i  '  Mk. 

Die  iM'lastiin^-  für  1  km  beträgt  somit  bei  den  \ereiuigfeii 
Pfälzischen  liahuen  im  l>urchschnitt  231)389  Mk ,  für  die  einzelnen 
(^esell^tchaften  im  Re^tnideien  dagegen  bei  der  Ludwigsbahn 
27  )  T  ill  Mk.  gegen  214  7U7  Mk.  vor  der  Fusion,  bei  der  Maxi- 
miiiansbahn  207  002  Mk.  gegen  165  918  Mk.  und  bei  den  Mord- 
bahnen 210  292  Mk.  gegen  132  916  Mk.  vor  der  Fusion. 

Neuerdings  sind  von  der  Ludwigsbahn  fftr  ihre  beiden  Schmal- 
spurlinien mit  Privileg  von  1888  im  Jahre  1889  eine  3V2  procen* 
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tige  Anleihe  von  1  622  000  Mk.  und  zur  Veinu  hi  ung  der  Betriebs- 
mittel sowie  zu  Erweitenm^sbanten  an  den  alien  Strecken  mit 
Privilej?  von  1889  im  Jahre  1889  eine  gleichtails  .3  7,,  pr  rt utige 
Anleihe  von  4  500  000  Mk.  aufgenommen  und  der  Maximiliansbahn 
für  ihre  Neubaustrecke  Kohrbach-Kliugenmüaster  1888  eine  Anleihe 
von  504  000  Mk.  pri?üegirt  worden. 

Wenden  wir  nns  nim  den  VerkehrsverltUinissen  der  verei- 
nigten  PfUziachen  Eisenbahnen  zn,  so  müssen  wir  uns  vergegen- 
wärtigen, dass  diese  die  bayerische  Rheinpfalz  concorrenzlos 
beherrschen,  und  kennen  die  auf  Seite  24/25  gemachten  Angaben 
dahin  zusammenfassen,  dass  die  Rheinpfalz  auf  Vs  Bodenfl&cbe 
mit  Wald  bestanden  ist,  dass  Ackeibau  und  Viehzucht  trotz  des 
vorwiegend  gebirgigen  Charakters  des  Landes  gut  entwickelt  und 
ertragreicli  siinl.  dass  der  Erstere  im  ./.-^tiit-lien  Theile  in  der  ober- 
rheinisclien  Tielebene,  die  Viehzunht  dagegen  im  westlichen  Theil 
auf  besonders  hoher  8tul"e  steht,  dass  Tabak,  Obst  und  Wein  in 
gi'ossen  Massen  gewonnen  werden  und  einen  Haupthaudelsartikel 
bilden,  dass  im  Westen  bei  Bexbach  und  St.  Ingbert  ergiebige 
Steinkohlengmben  sowie  im  ganzen  Lande  zahlreiche  Steinbr&che 
vorhanden  sind,  dass  die  Industrie  gut  entwickelt  ist  und  hierbei 
mit  ausschlaggebenden  Transportmengen  die  Eisenhüttenwerke  obenan 
stehen,  dass  dem  Lande  allerdings  grosse  Oonsnmtionsplätze 
fehlen,  Lndwigshafen,  Fi-ankenthal,  Kaisei-slautern  und  vSt.  Ingbert 
aber  Industrieplätze  von  hoher  Bedeutung  sind  und  iiiiti  wigshafen 
überdies  eine  der  wichtiirst^n  Umschlagstellen  des  ganzen  Ober- 
rlieins  ist.  Wt  ir«  r  mn>seu  wir  uns  vt^rgegeiiwärtiftMi,  dass  mit 
der  Fusion  der  pfälzischen  Bahnen  der  Ausbruch  des  deutsch- 
französisclien  Krieges  zusammenfiel.  Wirkte  derselbe  auch 
l&hmend  auf  den  Handelsverkehr,  so  litten  die  pfälzischen  Bahnen 
finanziell  dodi  nicht  in  dem  Masse  wie  die  meisten  anderen 
deutschen  Bahnen,  indem  sich  auf  ihnen  ein  grosser  Theil  der 
Truppentransporte  concentrirte  und  diese  extra  hohe  Einnahmen 
im  Personenverkehr  erbrachten.  Durch  die  glttckliche  Beendigung 
des  Krieges  mit  dem  Heimfall  EIsass-Lothringens  an  Deutschland 
aber  gewannen  gerade  die  pfalzischen  Bahnen,  indem  hiermit  die 
Schrankt'  (b'r  Zollgrenze  fiel  und  der  Wechseiverkehr  zwischen  den 
beiden  Landei-n  sicli  IVei  (entwickeln  konnte. 

Das  Jahr  1869  als  das  letzte  vor  der  Fusion  hatte  bei  den 
damaligen  vier  verschiedenen  pf:il zischen  Gesellschaften  zusammen- 
genommen einen  Verkehr  von  2872  754  Personen  und  2  3()48.'^0  Tonnen 
Frachten  mit  1786  551  Mk.  bezw.  5177  439  Mk.  Einnahme  und 
eine  Gesammtbruttoeinnahme  von  7  488  966  Mk.  erbracht.  Das 
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Jahr  1870  als  das  erste  innerhalb  der  Fusion  wies  dagegen 
2  910  284  Personen,  1 851 983  Tonnen  Frachten  mit  8  880  050  Hk. 

bezw.  4  960  002  Mk.  und  eine  (jJesammtbnittoeinnahme  vou 
8  20iiii."i  t  Mk.  auf.  Seitdem  hat  sich  daü  Nutz  vou  3ül*  km  aiif 
Ooa  km  in  18B3  aiiHtretlehut,  ist  dann  aber  bis  einschlies?;licli  18^S 
unverändi  i  t  <rebliebeii.  Trotz  dieser  pt'\val1i<j:(Mi  l\r\\  eiuTung  des 
Netzes  auf  mehr  als  das  Doppelte  liat  der  \  erkehr  wenn  auch 
nicht  vou  Jahr  zu  Jahr,  so  doch  mit  Abschluss  der  liier  in  Be- 
tracht kommenden  Periode  in  18S3  ungefähr  Schritt  gehalten,  denn 
dieses  Jahr  wies  einen  Verkehr  vou  4616  567  Persouen  und 
8  784990  Tonnen  Frachten  auf;  auch  betreffs  der  Einnahmen  hat 
sich  der  Gtttei'verkehr  sogar  mehr  als  verdoppelt,  denn  er  erbrachte 
in  1B88  die  Summe  von  11083  737  Hk.,  während  die  Einnahme 
aus  dem  Pei*sonenverkehr  nur  3  2ü2  8(ii  Mk.  nnd  als  Maximom 
innerhalb  dieser  14  Jahre  auch  nur  3  170  102  .Mk.  iu  1877.  also 
wtmi^r  melir  als  in  1H70  aufwies,  was  daraus  zu  i-rkliii-en  ist.  dass 
bi'i  i  rupi»ei)t i'aiisiHirteii  des  letztgenannten  .lalircs  stets  hni[re 

Linien  zur  (Tcitun«;  kamen.  Greifen  wir  aber  zum  \  ergieich  auf 
das  Jahr  mir  1786  551  Mk.  Fahrgeldeinnahme  zurück,  so 

kommen  wir  aucli  hierb*  i  fast  zu  einem  gleich  günstigen  Resultat 
wie  bei  dem  Güterverkehr.  Zur  Beurtheilnng  der  Verkehi'senV 
Wickelung  in  den  letzten  6  Jahren  von  1888  bis  1888  bei  unver- 
änderter Langenausdehnung  geben  wir  die  erzielten  Resultate  in 
Tabellenform,  wie  folgt: 


Kines  weiteren  Beweises  über  das  segensreiche  Wirken  der 
pfillzischen  Eisenbahnen  für  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrs- 
gebiet in  volkswirthschaftücher  Beziehung  bedarf  es  nicht!  — 
Betreffs  des  Verhältnisses  zwischen  Binnen-,  directem  und  Durcb- 
gaugsverkehp  nimmt  bei  dem  Gütervei'kehr  hier  ausnahmawrise  der 
Dui-chgang  die  zweite  und  der  Binnenverkehr  erst  die  dritte  Stelle 
ein«  und  zwar  bleibt  der  Erstere  nur  wenig  hinter  dem  directen 
Verkehr  zurück,  während  bei  dem  Personenverkehr  die  sonst  bei 
allen  grossen  Hahncomplexeii  beci.uhiite  Reihenfolge:  Binnen-, 
directer  umi  l  nirchgan<<s\ t  i  kehr,  auch  hier  zu  rinden  isi.  Die 
Haupttransportartikel  im  Giilerverkehr  sind  den  TraTisportmengea 
nach  ge(»rdnet:  Kohlen,  Erden  und  iSteine,  Eisen  und  Eisenwaaren, 
Holz,  Getreide,  Feld-  und  Garteufrüchte,  Mehl  und  MUhleufabrikate. 


PerBoneosahl  

EiDQBhme  ans  Penonenverkehr  . 

GüterfreqoeDB  

KiuDahnie  aus  Güterverkehr  .  . 
UesamnitttinDabme  


11  033  737  Mk. 

14  788  253  „ 


1883 
4616  567 
3253861  Mk. 
3  784  yUO  Tonnen 


1888 
6690671 
3961096  Mk. 

4  670  319  Tonnen 
13  288  968  Mk. 
17  937  015  . 
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Auch  die  Betriebsausgaben  haben  sich  trotz  des  gebirgigen 
Charakters  eines  iLnossen  Theils  der  Balinen  gegeniiber  den  Bnitto- 
einnalunen  im  Allgemeinen  günstig  gestaltet;  sie  stiegen  allerdings 
von  4y,7o7o  i*^  1^70  bis  auf  67,35  %  in  1B73,  sind  aber  besonders  in 
den  letzten  Jahren  procentuell  erheblich  herabgemindert  worden  und 
habeu  ia  188S  nnr  noch  49,5o  ®/o  der  Bruttoeinnahme  absorbirt.  — 
Nicht  so  gfinstig  wie  die  Bntwickeliing^  des  Verkehrs  aber  gestal- 
teten sich  die  finanzleUeQ  Endresultate.  Wfthrend  die  alten  be- 
währten Hanptlinien  das  Unternehmen  anch  finanziell  auf  derjenigen 
U5he  erhalten  hätten,  wie  diese  sich  nns  noch  in  den  ersten  Jahren 
nach  der  Fnsion  zeigt,  nnd  sie  selbst  die  in  der  eminent  hohen 
Zinsgarantie  zum  Ausdruck  gekommenen  RrwarLiingen  erfüllt  haben 
würden,  so  waren  sie  doch  nicht  im  biaii  l^,  die  soirar  über  das 
Verhältnis^  der  TiÄngenausdehnung  hinaus  waciisende  Meiirl»elastnng 
ftir  die  nur  wenig  rentabelen  neuen  Nebenlinien  auszugleiclien,  und 
ei'st  wenn  der  Lokal  verkehr  dieser  in  sich  so  weit  erstarkt  sein 
wird,  dass  diese  die  auf  ihnen  speciell  rnhenden  Lasten  selbst  anf- 
bringen  kdnnen,  wird  durch  die  alten  Linien  das  wieder  ansge- 
gUchen  werden,  was  das  Unternehmen  inzwischen  finanziell  verloren 
hat.  Bei  den  complicirten  Verhältnissen  mit  verschiedenen  Actien- 
zinsen  resp.  Dividenden,  mit  den  Znschflssen  seitens  des  Staats 
nnd  mit  dem  Gewinnantheil  desselben,  lässt  sich  Ober  die  Jahres- 
ergebnisse ein  Ueberblick  zum  N'ergleich  mit  anderen  Bahnen  nicht 
ohne  Weiteies  gewinnen.  Wir  geben  hier  deshalb  eine  Berechnung, 
wie  sich  die  Dividende  aus  der  Reineinnahme  des  Unternehmens 
nach  Bedieniiiig  der  Anleiiien  ohne  die  Zinsgarantien  und  bei 
Gleichberechtigung  aller  Actien  gestellt  liaben  würden: 
pro  1870  1871  1872  1873  1874  1875  1876  1877  1878  1879 
9,17  9,90  9,04  5  5,fte  6,07  2^90  0,t8  0,os  Ifie^o 
pro  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886  18B7  1888 

2,8«      2,06      4,28      4,08      4,33      4,75       5,37      6,90  8,«0% 

im  Durchschnitt  4,8?  Wir  ersehen  aus  diesen  Zahlen  die  Folgen 
der  allgemeinen  Geschäftskiisis,  den  Beginn  nener  Anleihe-Ver- 
zinsang  mid  Amortisation  ohne  ^reniigenden  Ersatz,  dann  aber  auch 

wieder  die  Erstarkung  des  Verkehrs  nach  den  schweren  Ent- 
vvickelnngsperi(»den  der  neuen  Linien  nnd  kommen  zum  .^vhlii.>> 
bereits  wieder  zu  Resultaten,  welche  an  die  ersten  Jahie  nahe 
heran  mchen.  Somit  ist  und  bleibt  das  Unternehmen  der  verei- 
nigten Pfalzischen  Eisenbahnen  ganz  unzweifelhaft  gut  fundirt,  denn 
es  vereinigt  die  wesentlichsten  Factoren  filr  das  Gedeihen  einer 
Eisenbahn  in  sich:  normale  Capitalsbelastnng,  ergiebige  Hanpt- 
linien,  Gefahrlosigkeit  einer  angesunden  Concnrrenz  nnd  ein 
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gttoBtigeB  YerhUtniBS  der  Betriebsausgaben  zu  doi  ßrnttoeiii- 
imhmeii.  —  Der  obigen  Berechnung  gegenfkber  hat  sich  anf  Gnmd 

der  verschiedenen  Dividenden-Berechtigung  der  Actien  und  der 
2Unsgai-antie  ilas  Kudresultat  der  einzeluen  Jalue  in  \\  irküchktät 
wie  folgt  gestellt: 

Actien  der:    pru  ibTü      Ih/l     1872     vou  187a  bis  IbHti   1887  1S88 
Lii(lwi{2:sbahn    .    9,90    11,75    11         9  %  ^  9,87% 


Die  staatsseitigen  Zinaznachfisae  fUr  die  Jahre  1873  bla  ein- 
schlieaalich  1880  bewegten  sich  zwischen  128  821  Mk.  in  1875 
and  8 157  468  Mk.  in  1878,  nnd  haben  im  Ganzen  19  853  698  ML 
betragen,  wozu  noch  die  27iProoentigen' Zinsbeträge  derselben 

treten.    Hiei-auf  konut-en  zum  ersten  Mal  aus  1887  der  Betrag  von 

.'»')UU7  iMk.,  aus  1888  aber  47iil.VJ  .Mk.  zurückgezahlt  weinieu. 
Ausserdem  kuaute  auch  der  in  den  Fusion.>bt.din^un^^en  \  ir.»seliene 
Reservefonds  aus  den  Heti'iei)serp:ebnissen  des  Jahres  lb?5T  mit 
170000  Mk.  begrüudet  imd  aus  1888  mit  189000  Mk.  doürt 
werden. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  «dt.  1888 
wie  folgt:  Versicherungsfonds  681488  Mk.  nnd  Beservefonds 
364100  Mk.  Der  BUanzreseryefonds  wird  nur  rechnerisch  ge> 
fahrt.  —  Der  Verkehr  des  letzten  zum  Bericht  gezogenen  Jahres 
1888  ist  schon  weiter  oben  angegeben;  zur  Bew&ltigung  desselben 
wai-en  5056  Beamte  und  Arbeiter,  174  Locomotiven,  399  Peraonen- 
und  4945  Lastwagen  vorhanden,  lOüO  Lastwagen  aber  noch  in 
Bestellung  gegeben. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Per  Sitz  der  drei  Gesellschuft^n  ist  Lud- 
wigsbafen  a.  Rhein;  dieselbeii  haben  einen  gemeiaschaiüicheu  Verwaltungsratii 
and  eine  gtineinschaftliche  Direction.  Der  Brstere  bestellt  «u  24  KitgUedeni, 
T01I  welchen  je  die  H&Ute  seitens  der  königlichen  Staatsregiemng  ernannt,  bsir. 
seitens  der  OeneraWersammlnng  gewählt  wird.  Die  Coneessionen  sind  idtUeh 
heschrtnkt  nnd  reichen  bis  snm  Schlnss  des  Jahres  1968.  Bas  Qescbiftsjahr 
dedtt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapital  ult.  1890:  Ludwigsbahn 
11659  00Ü  Gulden  19  986  857  Mk.*)  Actien  einer  Sorte  a  500  Gulden.  Maxi- 
miliansbahn  6  775  000  (hilden  =  11  (il4  2SG  Mk.  Actien  einer  Sorte  h  500  Gnld.  n. 
Xnrdbahnrn  lOsMioooO  Gulden  —  18(H;«r.71  Mk.  .\ctien  dner  Sorte  ä  500  (niJden. 
Bi>-  ult.  l!ii>4  >ind  <lit'  T.ndwigsbahnactit  n  mit  i)%  die  Maxiniiliausbahuactitn  mit 
5Vt^/o  <lie  Acti»  n  der  Nordbahnen  mit  4%  staatsseitiger  Zinsgarantie  ver- 
sehen. Bei  den  Geueralversammlungen  gcwäUrtu  1  bis  5  Actien  eine,  6  bis 
10  Actien  swei  Stimmen,  weiter  hinauf  je  10  Actien  1  Stimme  nnd  tos  einem 


*)  Tn  der  Bilans  erscheint  ein  Pins  von  6486  Mk.,  indem  hier  noch  Theil- 
Zahlungen  anf  Interimsflcheine  verrechnet  smd,  deren  VoUcablnng  anf  Aedes 
nicht  stattgeflmdeB  hat. 


Maxiuiiliauäbälm  (),4o  H,-2b  7,5o 
Nordbahuen  .   .   4,9o     6,75  0 
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Aotienbesits  Uber  100  Actien  je  25  Äctien  1  Stimme,  jedoch  zählen  hierbei  mit 
Btickelcht  auf  ihren  inneren  Werth  die  Lndwigsbahiiactien  doppelt.  Masdmal* 
gtimmrecht  20  Stimmen,  anch  in  Vertretung:  nicht  mehr.  Ordpiitliclie  General- 
ver8:mmi!nTi£'  jährlich  einmal  imierhulb  der  ersten  ö  Kalendernionate.  Berech- 
tigung auf  Hiiperdividende  iOier  die  garantirte  Dividende  hinaus  für  die  Actien 
aller  3  Gesellschaften  j.ro  rata  der  BetrHere  erleichmässig;  Dividendenzulilun^ 
nach  vorheriger  Bekannt  macliaug;  Verj.  3  Jahre  nach  Ft. 
Pr.-Ohli?ationen  ult.  1890: 

LudwifiTsbahn  im  (ranzen  in  Umlauf  64  018  974  Mk.  und  zwar: 

1.  de  1H4H:  1  677  0<tH  Mk.:  Zf.  4%;  Tilgung  nach  besonderem  Plan  bis  11H)3. 

2.  de  1851/.");]:  419190  Mk.,  Zf.  4%;  Tilgung  desgl.  bis  1903. 

3.  de  185G:     614  501  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung  desgl.  bis  1903. 

4.  de  1881:  1209  738  Hk.;  Zf.  4%;  Tilgung  desgl.  bis  1918. 

5.  de  1862:  4860881  Mk.;  Zf.  4«/o;  Tilgung  desgl.  bis  1918. 

6.  de  18fö:    964  871  Hk.;  Zf.  4%;  Tilgung  desgl.  bis  1915. 

Die  OUIgattonen  der  TorstelieBdeii  6  Anleihen  sind  in  Stileken  in 
1000,  j»00  nnd  100  Gnlden  ansgefertlgt 

7.  de  1879:  2550000  Mk.  &  200O;  1000  und  500  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung  nscb 
besonderem  Plan  bis  1936. 

8.  de  1880:  262  500  Mk.  ä  2000,  1000  nnd  600  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung  nteh 

besonderem  Plan  hU  1938. 

9.  de  1881:  36  459  700  Mk.  a  1800,  1200,  900,  600  und  200  Mk* ;  Zf.  4%;  Til- 
gung nach  besnnd'Tem  l'lan  \ih  1929. 

10.  de  1883:  2  2sN:.(A)  Mk.  ä  18Ü0,  9U0  und  200  Mk.;  Zf.  40/oi  Tilgung  nach 
besonderem  Tlau  bis  1945. 

11.  de  18HÖ:  2()(K)000  Mk.  ä  IbüO,  IHK)  und  2ü<)  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung  von 
1892  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1947. 

12.  de  1888:  8991000  Hk.  4  2000,  1000  nnd  500 Mk.;  Zf.  8Vt%;  Tilgung  von 
1885  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1955. 

la  de  1888/89:  1622000  Mk.  4  2000,  1000  nnd  500  Uk.;  Zf.  3Vt%;  Tilgung 

Ton  1896  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1956. 
14.  de  1889  :  4  500  000  Mk.  i  2000,  1000  und  500  Mk.;  Zf.  87fV«;  Tilgung  von 

1896  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1956. 

Maximiliansbahn  im  Ganzen  in  Umlauf  15  070  000  Mk.  und  zwar: 

1.  de  1881.  12  900  000  Mk.  ä  1800,  1200.  900,  600  nnd  200  Mk.;  Zf,  4%; 
Tilgung  nach  besonderem  Plan  bis  1921». 

2.  de  188K:  2  170  000  Mk.  a  200(),  lOoo  nnd  ."lUOMk.;  Zf.  37iVoj  Tilgung  von 

185).')  ab  nach  besonderem  Plan  bis  lU.'sö. 

Nordbahnen  im  Ganzm  in  1  inlauf  2r.  ,")49  7U0  11k.  und  zwar: 

1.  de  1880:  4  102  000  Mk.  ä  2000,  lOlK)  und  500  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung  nach 
besonderem  Flau  bis  1938. 

2.  de  1881:  20867000  Mk.  4  2000,  1800, 1000,  900, 500  und  200  Mk.;  Zf.  4  7o; 
Tilgung  nach  besonderem  Plan  bis  1929. 

3.  de  1888:  1580000  Mk.  4  2000,  1000  und  500  Mk.;  Zf.  3>/t%; Tilgung tou 
1895  ab  nadi  besonderem  Plan  bis  1955. 

fUr  flimmtllehe  Anleihen  der  Lndwlgebahn,  der  Muxfanlltanshthn 

und  der  Xordbahncn  glelchmlUHig:  Zinstermine  1*  4«  und  !•  10«  Terl.  Im 
Juni  auf  1.  10«  mit  Zinsen  bis  30.  September;  VerJ.  der  Zinnen  6  Jahre 
nach  ¥Uf  der  ansgeloosten  Htfieke  80  Jahre  nach  Analoosung, 
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Zahlitellen:  Die  geRieinsehafUiclie  CfMellsehaftskaaae  in  Liidwigilk<feii, 

die  Künijrliche  Buuk  in  Nürnberg  und  deren  säuinitliche  Filialen,  ferner  in 
Berlin:  Die  Disoontotfesellschaft  und  S.  Bleichröder;  in  Frankfurt  a.  M.: 
M.  A.  von  Knthsdiild  iS:  Srhne  und  l'b.  Nik.  Schmidt;  in  Mannheim:  Die  Rhei- 
nische Kreditbank  aud  [..uh  uhwr^  &S«>hn<':  inAlttncbeu:  Die  Bayerische  Vereiis- 
bank;  in  Neustadt  in  der  Tlal/ :  F..  Ihiniue. 

Obligatorische  Publica ti  u uso ry  au e :  Der  Deutsche  Reichsanzeiger, 
die  Augsburger  Allgeuieine  Zeitung,  die  Bayerische  Zeitung,  daa  FranküutCT 
JouTval,  die  I'fliUer  Zeitung  und  der  Pfftlsische  Courier.  —  Fonds:  Statiitai> 
ji;emSfl8  sind  keine  Fonds  Torgeschrieben  und  der  gesetsliche  BilansreserrefoBds 
wird  nnr  rechnerisch  mit  nnsgeloosten  Pr.-Obligationen  belegt;  die  Gesellsdisll 
fahrt  aber  frdwilUg  einen  Versicherungsfonds  des  Fahrmaterials  and  der 
Frachten  gegen  Feuerschaden,  der  jedoch  nicht  regelmüssip  dotirt  wird»  und 
femer  seit  1HS7  einen  Reservefonds,  welcher  inhaltlich  der  Fusionsbedingnngen 
mit  l  der  Bruttnf  innnhnif  hrlorrt  werden  darf.  —  ■Rp>tenprnn:^  und 
Ankauf:  Dip  He-t  tls(  haitru  sind  beti<  it>  der  in  l!a\t  rn  irclt  i;»  Sireckt;n  iU 
den  ireseulicheu  Gcwcrb«  Cirund-  und  Hausersteu«  in,  I'rtUi>?fcn  gegenüber  zu 
der  allgemeinen  Eisenbahnsteuer  und  bttreffs  Elsass-Lothringen  zu  den  Patent-, 
Grund-,  Thür-  und  Feustersteuem  sowie  znr  Steuer  der  todten  Haud  (s.S.  1153) 
herangezogen.  BetreiTs  des  staatsseitigen  Ankanfsrechts  Terweisen  wir  avf  die 
Seite  1250  gemachten  Angaben.  Die  Abwickelung  des  EigenthnmsTerbftltmsses 
bei  Ablanf  der  Concession  nlt.  1968  ist  im  Voraus  nicht  vereinbart  worden. 

Rdrse  und  Conrs  ult.  1890:  Ludwigsbahn  (BOrsenname:  Ludwigs- 
hafen-Bexbach) Actien  in  Berlin,  ?Vankfurt  a.  M  ,  Mannheim  und  München,  Cours 
t220,6o^  n-  4  i>rocentige  Pr.-Oblig.  in  Markw&liniii^^  in  Augsburg.  Frankfurt  a.  M 
und  Mannheim,  Tours  102  7o;  4  procetiti^*'  Pr.-Oblig.  in  Ouldenw&hnmg  in 
Frankfurt  a.  M.  nnd  Maniihf^im,  n.nr?«  l(Hj,j-i.%. 

M  a  \  i  III  i !  i  a  II  .<l>a  h  11  (  H'ii  -..  uüiuiif :  Maxbahn)  Actien  in  Frankfurt  a.  M-, 
Mannheim  und  München,  l  ouit*  147,*»%.  4  i»ructutige  Pr.-Üblig.  in  Augsburg. 
FrankAirt  a.  ]f.  und  Mannheim,  Cours  102,60  %j  3Vx  procentige  Pr.-Oblig.  in 
Frankflirt  a.  V.,  Cours  97,m%. 

Nord  bahnen  (BOrsenaame:  Nordbahn)  Actien  in  Auffsbnvgt  Frank- 
fturt  a.  U.,  Mannheim  und  Mflnchen,  Gonra  117%'  iprocentige  Pr.-OUig.  in 
Augsburg,  Frankfurt  a  M.  und  Mannheim,  Cours  102"  o- 

Dividende  pro  1889:  Ludwigsbahn  9V5i  Maximiiiansbahn  6^/10  und  Nord- 
bahnen  4*  ,"  ,i. 

Geographie.  IHc  veroiniirten  i)f;i!zi>clipn  Eisenbahnen  dehnen  sich  in 
ihren  Linien  übt-r  dif  lmii/i  )>ayeriseLe  Kheinpfalz  nn;»  und  greiftn  ausserdeia 
bei  Saargemünd  tut  li(üiriii^i>i  iip*?.  «owie  bei  Saarbi  iii  ktu  und  Münster  am  Stein 
auf  preussisches  Gebiet  über,  uälirtjud  sich  bei  den  anderen  Grenzstrecken  die 
Eigenthumsgrense  mit  den  politischen  Landesgrenzen  deckt.  Nach  dem  Stande 
Ton  ult.  MKns  1889  gebaren  siffermissig  an 

4er  bayerischen  Rheinpfalz  '  .  .  643^  km 

den  Beicbslanden  Elsass-Lothringen  11,««  „ 

dem  Königreich  PreuBsen   8,1s., 

Summa  663^»  km 

normalspnriL'f  Linien.  Seitdem  sind  bis  ult.  1890  noch  die  11  km  laSRC 
Schmalspurbahn  Ludwigäbaien-Frankenthal  und  die  13,tf  km  lange  Schmalspur 
bahn  I.u<!\vi:]r«hafen-Dannstadter  Höhe  eröffnet  worden,  welche  Beide  nuaschiiflss- 
licb  auf  pfälzischem  Gebiet  liegen. 
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Betrefiä  der  geographbcheu  Verhftltnisse  der  Rheinpfals  sind  die  anf  Seite 
S4/25  gemacliteii  Angaben  dahin  sosammen  an  fiusen,  daas  das  Land  faat  ganz  dem 
nördlichen  TheU  der  Vogesen,  welche  hier  den  Kamen  Haardtgebiige  und 
Westrich  Ähren,  und  nnr  der  Oaten  mit  einem  schmalen  Streifen  der  ober- 
ihdnisehen  Tiefebene  angehört,  dass  der  Bbein  die  natürliche  Grenze  im  Osten 
bildet,  über  welchen  dag  pfälzische  Gebiet  nur  im  Germersheimer  Brückenhopf 
nach  dem  rechten  Ufer  hinüber  reicht,  dass  das  Land  im  Uebrigen  nur  kleinere 
GebirgsrtUsse  hat,  diese  aber  bei  dem  vorherrschend  gebirgijL^i  n  i'harakter 
desselben  für  den  Eisenl)aiinba»  besouüerä  wichtig  und  raassgebtnd  geworden 
sind,  dass  hiervun  als  uniulLtelliare  Nebenflüsse  des  Kheiiiii  Quairh.  Speyerbach 
and  Ffrimm,  als  Zuflüs^ie  der  2sahe  die  Al&euz  und  die  Glau  mit  der  Lauter 
und  als  Zofluss  der  Saar  die  Blies  mit  dem  Erbach  sn  nennen  sind  und  endlich, 
dass  der  politiseben  Eintheilung  nach  die  Pfalz  im  Osten  vom  Grossherzogthom 
Baden,  im  Nordosten  vom  Grosshentogthnm  Hessen,  im  Nordwesten  und  Westen 
Ton  der  preosaischen  Bheinprovinz  nnd  im  Sflden  von  dem  Beichslande  Blaass- 
Lothringen  begrenzt  wird. 

Der  speciellen  geographischen  Besprechung  legen  wir  folgende  Hanptliuien 
zu  Grunde:  Ludwigshafen -Kaiserslautern -Homburg -Bexbach  und  Homburg- 
Saargemttnd ;  GerTnersheim-T.andini-ZwcibrÜckenj  Worms-Ladwig«hafen*Laot«r> 
bürg  und  Mouäiieim-Laudau-VVeisseuburg. 

I.  L  ud  \\  igshafen-Kaiserslautern-Homburg-Bexbach  und  Honi- 
bnrg-Saargeiuünd  ist  in  der  gümein«chaftlicheu  Strecke  Ludwi^'shafLU- 
Humburg  110  km,  auf  Hotiiburg-Bexbach  ü  km  und  auf  llouiburg-äaHrguniuud 
37  km  laug.  Öio  schliusat  sich  auf  der  Eigfuthumsgreuzu  bezw.  der  ideellen 
Landesgrenze  in  der  Mitte  der  Rheiobrueke  zwischen  Mannheim  and  Ladwigs- 
hafeo  an  die  badischen  Staatabahnea  an  nnd  führt  in  westlicher  Richtnug  za- 
nächst  nach  Ladwigshafen.  Hier  vereinigt  sie  sich  mit  der  nördlich  von  Warme 
kommenden  Linie,  führt  in  südwestlicher  Riehtmig  bis  Schiiferstadt,  trenut  sich 
hier  von  jener  und  geht  in  mehr  westlicher  Richtang  nach  Neustadt.  Hier 
schneidet  sie  die  Liuie  Moushuim- WeiaSenbarg,  überbrückt  deu  Speyerbach, 
verlässt  j^loichzeiti^  dii?  oberrhciuische  Tiefebene  und  tritt  auf  die  Vo-jcaeii. 
Der  Stadt  Kaiser.-iaiitiMU  zuslrubeud,  tiimmt  ai»-  uuu  Äuuächst  nordwe^tliclie 
Richtung  au,  b«  nutzt  hierbei  unter  hauligem  ültjj  wechsel  duc  cnirL'  Speyerbach- 
thal,  durchbricht  in  diesem  vorspringende  liergmasseu  iu  11  i  unuuiu  mit  einer 
Gesammtlänge  von  ^241  m,  wendet  sich  dauu  bei  Fraukeusteiu  wieder  nach 
Westen,  entsendet  bei  Boch.spuyer  die  Alsenzbahn  nördlich  nach  Mdaater  am 
Sieint  verläset  das  Flasslhal,  durchbricht  das  Gebirge  in  einem  1347  m  langen 
Tunnel  nnd  trifft  anf  die  Station  Kaiaerslantero.  Hier  zweigt  die  AnfaDga- 
strecke  der  DoDDersbergbahn  nordöstlich  dbgIi  Eukoubach  und  die  Lanterthal-* 
bahn  nordwestlich  nach  Lautereckeu  ab,  die  flauptbahu  aber  verfolgt  nun 
südwestliche  Richtung,  durchzieht  bei  güustigerem  Terrain  das  Landstuhler 
Brnch,  entsendet  bei  .Station  Landstnhl  eine  Zwei^j-halm  norducjitüdi  mich 
Kuäcl  uud  trifft  später  aul  die  Station  Homburg,  liier  gabelt  sie  sich  iu  diu 
Liuien  uacit  Bexbach  und  nach  Saart^emuad. 

Die  Erslere  lulii  i  in  nordwetstlicher  Richtung  bei  liu^aligL'in  Terrain  über 
Bexbach  und  findet  dauti  auf  der  Grenze  ForUetzuug  iu  dtr  prenssischeu 
Stuat&baiiu  uucb  Neuukirchen  und  weiter  nach  Saarbrücken.  Die  Eigeuthums- 
grenze  deckt  sich  hier  also  mit  der  politischeu  Laudesgreuze,  ein  Pachtver- 
hältniss  besteht  hierbei  aber  nicht,  vielmehr  ist  nur  der  Fahrdienst  beeondws 
geregelt. 
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Die  Saargemflader  Linie  Terfol^  von  Bombnrg  «m  •adwetUiclie  Biebtvgi 
triti  bei  8eliimrMiiMk«r  in  du  breite  Thal  der  Blies  «od  ▼erbletbt  In  dieMB 
unter  mehffkeber  UeberbrOolenng  des  Plosses  bis  sn  ihrem  BadpimkL  Hinter 
Sehwnrsenacker  und  hei  Bierbacb  gdiliesst  sieh  die  unter  IL  zu  lielinnddndt 
Linie  von  Zwoibrücken  her  io  doppelter  Curve  gegen  Homburg  besw.  gefss 
Suargemünd  an  dieae  Linie  an,  welche  nachher  bei  Laulzkirchfn  eine  Zweig- 
bahn westlich  nnrli  Sanrhrückrti  entsi>ndot.  Weiterhin  führt  diopolbe  über 
blifistkÄBtel.  tritt  hinter  Station  lieinheiin  auf  lothiln^iaehes  (J»_bit  t  liln-r,  wendft 
eich  nnn  nach  Westen,  verläafit  das  Bli«*8thal,  £r»'ht  vou  Fulpoisweiler  ans 
{miallel  zu  der  Rcichsbahustrccke  von  Bilüeh  her,  uberschreitet  mit  dieser  die 
8e«r  und  Unit  nnf  deo  Behnhor  Saargemänd  der  Reiehebshaen  ein. 

Die  Bahn  ist  io  «Uen  ihren  Tbeilen  doppelgleisig,  nnr  di«  6  km  Isafe 
Rndstreeke  der  Saargenttoder  Linie  von  Polpersweiler  ans  lat  einglalsig.  Die 
MaxiaalsteigttDgen  betragen  anf  Lndwigahafeo^Nenstadt  1 : 900,  anf  Neustadt* 
Hochspeyer  1 : 130,  anf  Hoehspejer- Hoinbarg  wiederholt  l:lMt  auf  Homborf* 
Bexbach  gleichfalls  1:194,  anf  Hombnrg-Reinheim  1:200,  anf  Retnheiai' 
ttaargemänd  aber  1:66. 

Zn  dieser  Hanptlinie  gehören  nnmittelbar  nnd  mittelbar  folgende  Zwdg« 
bahnen : 

a.  Die  AlsenzHahn  Ifofhf»p( yer  -  Münstt  r  am  Stein  ist  50  kra  lang  ucd 
hat  vorherrsclienil  iioriilirlu'  kichtut;^:.  Hie  zweigt  auf  Station  Ifochspeyer  von 
der  llauptbuhu  ab,  «lixli  ist  i>ätiich  auä  der  Richtung  von  Fraukensteio  her 
noch  eioe  besondere  l  urve  un  die  Alsenzbahn  herangebaut.  Die  Bahn  benutzt 
zunächst  auf  kurze  Strecke  das  Fischbachthal,  durchbricht  danu  mitteU  Tnooels 
das  Gebirge,  vereinigt  sich  bei  Enkenbach  mit  der  demnftehst  sa  behandelnden 
Donnersbergbaha,  tritt  anf  der  mit  dieser  gemeinschaftiiehen  Strecke  in  das 
eigentltche  Alsensthal,  trennt  sich  1>ei  Langmeil  von  jener,  durchbricht  fw* 
springende  Bergkopfe  bei  Boekenbausen  nnd  spater  bei  Alsens  mittels  tweisr 
Tunnel,  tritt  mit  Ihrer  Endstrecke  auf  prens9i>ihog  0«  biet,  überbrückt  die  Nahe 
uud  mündet  bei  Münster  am  Stein  in  die  Rheio-Nahebahn  (jetzt  preassisebe 
.Staatsbahnstrecke  Bingerbrüek-N'tuukirchoii).  Die  Bahn  ißt  in  sich  BilbM  ein- 
gleisig, doch  erscheint  dio  Sineke  Eiikt-nbach  Lnii^rnK  il  durch  die  auf  dem- 
selben Planum  lie^t  iidt-  I )  n  ip  i  sbergbahii  «lojipt'I^^Ii  isier.  Die  Maximnl^teigaug 
beträgt  auf  H'icli.tp.'y.  r-i'.ukt  iilnioh  l  :  100,  im  Uübrigtni  aber  nur  1 :  l'J). 

b.  Dif  l JoiaHTslitTL'ltabn  KaiBerslaiitern  -  hegsisrtio  (Frenze  gegen  A\z<.-} 
i^-t   i'iiischlieöslich   ilt-r  mit  dt-r  AlsouisUahu  «roiiifinst  lialiiiclien  Strecke  47  km 
lang,  hat  aber  abgesehen  von  dieser  eine  eigene  Bauläu^'*>  vou  39  km.  Sie 
xwelgt  anf  der  Station  Kalseralantem  von  der  Hauptbahn  ab,  hat  nördlich  der 
gleichnamigen  Stadt  noch  einen  besonderen  Bahnhof  und  fahrt  in  nordöstlicher 
Biehtnng  unter  Durchbrechnng  des  Gebirges  mitteis  Tunnels  sanicbst  nach 
Enkenbach.  Von  hier  ans  geht  sie  anf  dem  Planum  der  Alseatbahn  mit  be- 
sonderen Gleiseanlag(  n  nördlich  bis  Langweil,  fShrt  von  hier  aus  wieder  Ibit- 
8t&ndig  In  nordöstlicher  Richtung  und  später  unter  Benutzunt;  dfi«  Thaies  der 
Pfrimm  nach  Marnheim,  putsendtt  hier  die  Zcllertlialbafin  ö.^tlieh  nach  Mons- 
heim, wendet  sich  dann  nacli  Norden,  überschreitet  mittels  ;;ro3?en  Viadncta 
das  Pfrimnitlial,  verlässt  hiermit  den  Fluss,  wendet  «ich  dauu  bei  Kirchbeim- 
boianden   wiederum   nach   Nordosten  nnd  findet   auf  der  hessischen  GrenM 
hinter  Morschheim  Fortsetzung  iu  der  Hessischen  Ludwigsbahu  uach  Alzey  Ottd 
weiter  nach  Maina  und  nach  Bingen.   Die  Bigeathumsgrense  deckt  sich  mit 
der  Ijaodesgrenie,  ein  Paohtverhaltaias  besteht  aber  nicht»  nur  der  Fahrdismt 
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ist  geregelt.  Die  Bauu  ist  anf  Laugmeil-Muruheim  dir»'it  duppclgleisig,  auf 
Laogmeil-Eukenbaoh  erscheint  sie  durch  die  Alsenzbahn  düppclgleisig,  Anfangs- 
uod  lÜndatreokM  siod  aber  eingleisig.  8te  hat  durchweg  aagÖDsUgo  Steigungs- 
verhiltnisae  mit  einem  Maximom  tod  1 : 80  swieebeD  Marnheim  and  Morsch- 
heim, 

b  1.  Die  ZeUerthalbaho  Marnheim-Monsheim  iat  10  km  lang,  benutzt 

bei  östlidier  Richtung  durchweg  das  Thal  der  Pfrimm,  auf  dem  rechten  Ufer 
des  Flusses  sich  haltend,  und  findet  anf  der  hessischen  Grenze  hinter  Harxheim 
Fortsetzung  in  Her  Hossischfn  Ltidwigsbahn  nach  Mon^ln'iin  und  weitor  nach 
Worms.  Auch  hier  dt'ckt  iäieh  die  EigenilminBirr«-!)/.»-  mit  der  Laiide.sgreuzo 
unter  besonderer  Rtjgelung  des  Fahrdienötca  uhue  ei^'eiitlicUys  Fuchtver- 
hältniss.  Die  Bahn  liegt  durchweg  im  GefäU  mit  einem  Maximum  von  1 : 147 
und  iat  doppelgleisig. 

c.  Laoterthalbabn  Kaieerslaatem^Laiiterecketi  iet  84  hm  lang,  iweigt 
von  Station  Kaieerslantern  der  Havi»tbahn  ab,  hat  anf  der  Weetaeite  der  gleieh- 
oamlgen  Stadt  al>er  noeb  einen  besonderen  Bahnhof,  senkt  sieh  dann  snm 
Lanterthal  herab  nud  flührt  In  diesem  bei  nordwestUeher  Biehtnng  nnter  mehr» 
Fächer  üeberbrückung  des  Flusses  und  bei  der  Station  Wolfstein  einen  Berg- 
vorspnmg  mittels  Tanneis  durchbrechend  bis  snr  Stndt  I^:tutorecken  nahe  der 
prenssischen  Grenze,  wo  sie  ohne  Fortaefznn?  endi'f.  l>iesell»e  ist  nis  normul- 
spuritfe  Secundarbabu  gebaut,  hat  iu  der  Anfuu^'sst recke  luim  Aljstieg  zum 
Thal  Gefäll  Iiis  1  :  75,  während  im  Uebrigen  Nei^runijen  über  1 :  200  nicht  vor- 
kommen.   Die  Falirgosciiwiodigkeit  beträgt  2,4  Minuten  pro  1  km. 

d.  Glanthalbahu  Landstuhl- Kusel  iät  2U  kiu  lang,  zweigt  auf  der  Station 
Liandstnhl  von  der  Haoptbahn  ab,  strebt  In  nordwestlicher  RiehlnnglAem  Glan- 
thal stt,  eirdcbt  dieses  bei  Glanmünchweiler,  führt  in  demselben  nördlich  bis 
aar  Station  Altenglan,  wendet  sich  hier  scharf  nach  Südwesten,  benntst  nun 
das  enge  Kaselbachthal,  dorebbricbt  ▼orspringende  Bergmassen  mittels  Tunnels 
nod  findet  bei  der  Stadt  Kusel  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  Vollbahn  gebaat, 
wird  gegenwärtig  aber  sccundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  botrieben  und  liat  im  Glanthal  ein  Steigangsmaximnm  von  1 : 150,  im 
Kosolbachthal  aber  ein  solches  von  1 :  100. 

e.  T.antzkirchoii -Saarbrücken  ist  25  ktii  lanir,  fweij^t  hei  Ijuutzkirchen 
von  der  Linie  Uomburg-Saaro^emünd  ah,  fülirt  bei  ^  orltt M  '\schend  westlicher 
Richtung  unter  Durchbrechung  des  Gebir<:e8  mittels  einey  Ö0<»  ni  langen  Tunnels 
bei  Hassel  weiter  über  8t.  Ingbert,  tritt  bei  äclieidt  auf  preussisches  Gebiet 
über  und  mündet  in  den  preussischen  Staatsbahnhof  Suarbrückeu.  Die  Eigen- 
thamsgrente  liegt  hier  am  Eingan  gspnnkt  snm  Bahnhof  Saarbrücken,  doch  ist 
die  4,«  km  lange  Strecke  von  Station  Scheidt  bis  Bahnhof  Saarbrdcken  an  die 
preosslsche  Eisenbabndirection  Köln  linksrheinisch  Terpaöhtet.  Die  Bahn  ist 
eingleisig  and  hat  ein  Steignngsmaiimam  Ton  1 :  SO. 

II.  Oerraersheim<LaDdaa<Zweibrticken  ist  101  km  lang  and  hat 
vorherrschend  westliche  Richtung.  Sie  schllesst  aaf  der  Landesgreniei  welche 

hier  im  Germersheimer  Brückenkopf  auf  rund  1  km  auf  das  rechte  Bhelnnfur 
hinüber  greift,  an  die  badische  Staatsbabnlinie  Brnchsal-Rheinsheim  an,  Aber- 
schreitet  auf  fe.stir  Brücke  den  Rheinstrom  und  erreicht  die  Station  Germers» 

heifn.  Von  hier  aus)  fuhrt  «ie  auf  4  km  paraÜel  zu  clor  Strecke  Germershoini- 
Speyer,  tientit  sich  auf  Station  Lingenfeld  von  ditf^er  und  führt  in  der  ober- 
rheinischen Tiefebene  zuuichst  nach  Landau.  Rier  scliueidet  sie  die  Linie 
Monsheim -Wetsdeuburg,  tritt  bei  Albersweiler  iu  die  Vogeseu,  benutat  liierl^ei 
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da^  Quaiclitbul,  w«lcllM  tie  iiiiltels  eines  kur/.eii  TunueU  gewinui,  v  erliMt  disMI 
wieder  hinter  Aniiwoiler.  durchbricht  das  Gebirga  initt9to  6  Tunnel,  von 
welclu'U  der  1600  lu  lauge  bei  Kaltenbach  besonders  zu  nennen  ist,  and  ent- 
send» t  Vii'l  Station  HieberuTühln  «südlich  »»itH'  Zweigbahn  nach  Pii  inasena.  Von 
Bi«'''<  rnnililf  Hii8  benii(7=t  di»  ll;iu|>il>aliii  uiiti-r  häufigem  Ufi  rwi-clisd  das  Er^ach- 
tiiai  (liiR  li  .Sciiwarscbuchlhul  g»:uuiiüt>,  tuhi  l  iu  diosciii  ulx-r  Zwribnick*  ii  nud 
si'hlic'sst  sicii  von  Einöd  aus  iu  nördlicher  Curre  gt^eu  Schwur^enackt^r  u&d 
in  «estlicher  Carve  gegen  Bierbacli  »d  die  Linie  Honburg-SaArgemAnd  ao. 
Die  Kigenthnmegreose  deckt  sich  bei  Gennerabeim  mit  der  politiecben  LeBd«* 
(rense;  ein  PeehtTerhältniM  besteht  hierbei  aber  nicht,  nur  der  Fahrdienst  'm 
besondtes  geregelt.  Die  Bahn  Ist  dnrehireg  doppelgleisig,  und  die  Ifazioial- 
steignng  beträgt  auf  Germersheim  Landan  1 : 900,aof  Landao^Blebenanhle  1 : 180 
and  auf  Biebermähle>Kinöd  1 : 350. 

Hierzu  gehört  nnr  eine  Zweigbali»: 

a.  Hieberniühlo-rirroaseus  i.«t  7  kro  lang»  bat  Sftdticbe  Richtung,  Wnatzl 
ein  kleines  Seitentlinl  und  steigt  mit  f»inem  Maximum  von  l :  40  zu  der  pfil- 
zischm  Alporif^tadt  I'irrnaseiis  auf.  wclclie  sie  jiach  nnrchbreclmtitr  (Jos  (Je- 
birges  tiiith  Is  l  iiir-  *.MX)  m  Inn^ri n  'riiiitn  l<  i'rrt  icht.  Sie  iat  als  VoUbahu  ge- 
bant.  wird  L't'tr' nwai  lig  aber  secundar  mit  einer  Fahrgeechwiudigkeit  von  2  Mi- 
nuten |iro  1  kiu  betrieben. 

HI.  WormS'Lndwtgshafen-Lanterbarg  ist  einschliesslieb  der  noter 
I.  behandelten  Oemeinsehaftsstrecke  Lndwigshafen^Sohiflbntadt  91  km  lang,  bat 
abgesehen  von  dieser  aber  eine  eigene  Banlange  von  79  km,  trorherFSShend 
südliche  Bichtnng,  begleitet  den  Rhein  anf  dessen  linkem  Ufer  nnd  gehört 
durchweg  der  oberrheinischen  Tiefebene  an.  Sit  ^dilieast  auf  der  pflliiseh- 
hessischen  Grense  bei  Bobenheim  an  die  Linie  Mainz-Worms  dw  Hessiächeo 
Ludwigebahn  an,  entp»  iidct  bei  Frankenthal  eino  Zvv^•^^^bahn  westlich  cadi 
Freinsheim ,  fällt  von  rudu  ijjf^lmfon  aus  auf  12  km  bis  Schiflerstndt  mit  d-  r 
liexbacher  Buhn  ziHHinimii,  trifit  dann  auf  Spt-vii-  und  tiitsfiuit^t  hior  i'iue 
Zweigbahn  ösliich  über  di  ii  Hiieiu  zum  Aiisohlu^ä  an  die  Ht'id>'ll>eri:-Sp««yerer 
Privatbahn.  Weiter  von  Lingenfeld  uutt  füiirt  sie  aeben  der  unter  IL  bebao- 
delten  Hanptbahn  bis  Oermersheim,  schneidet  spater  bei  Wörth  die  Lhue 
Winden>Maximiliansan  nnd  findet  anf  der  Blsssser  Grense  vor  Lsnterbwg  Port« 
setsnng  in  den  Reichseisenbahnen  nach  Strassbnrg  nnd  weiter  nach  Basel  Die 
Bigenthnmsgrense  deckt  sich  im  Norden  nnd  Süden  mit  der  politischen  Landes- 
grensOf  ein  Pachtverhältniss  best*  ht  hi(  rl»)-!  ab«  !-  nicht,  nur  der  Fahrdienst  ist 
besonders  geregelt.  Auf  dem  nördlichen  Theii  von  der  Grense  bis  Speyer  ist 
sie  dopp'-lgleisig,  von  da  nh  aber  nur  eingleisig.  Stärkere  SteignogW  als  1 : 900 
kommen  auf  der  ganzen  Linie  nicht  vor. 

An  Zwciirbnhtu'n  gehören  hierher; 

n.  Fr!U)kt'ntli:il-Fr«Mn^h<^im  i?t  13  km  lantr,  hat  wostliciio  RichtuiiL',  Hf'lTt 
in  der  nh«  rrh»  iniHcic  n  Tiefebene  utni  iiiümlrl  auf  Station  Frt'iiislu'iin  iu  lii^ 
Linie  Muuäluiui- WeiSBeuburg.  Sie  isl  tiiiglcu-i^  und  erreicht  auf  dt-r  Kudsirecke 
ein  Steigungstuaxiumm  von  1 :  100.  Ansserdeui  führt  von  Fraukeulital  ösüidi 
nach  dem  Canathafen  ein  9  km  langes  Anscblossgleis. 

b.  Speyer  •  Mitte  Rhelnbrficke  ist  4  km  lang,  fährt  in  weitem  nseh 
Süden  offenem  Bogen  nm  die  Stadt  Speyer,  wendet  sich  am  Ostende  decselhMi 
scharf  nach  Osten  nnd  überschreitet  den  Rhein  mittels  einer  BIsenbahnsehiff* 
brücke,  von  welcher  den  pfälzischen  Bahnen  aber  nnr  die  Bälfte  gohort;  die 
andere  Hälfte  ist  Bigeuthnm  der  Ueidelberg-Spejerer  Prifatbahn.  Die  ßtget* 
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thamsgrcuzu  deckt  gich  luit  der  ideelloa  Luudcägrcuzu  Mitte  Rlieiu,  uio  Pacht- 
▼trluUteiai  beat«hi  fakirbei  Aber  Dicbt,  nar  der  Fahrdteoit  wird  eeUeni  der  hm- 
diacbeo  Staatsbahnverweltnng  von  Speyer  bm  besorgt.  Die  Bahn  iet  als  VolN 
bahn  gebaal,  wird  g^nwartig  aber  aecuDdär  mit  einer  Pabrgeaebwtndigkeit 
von  3  Minuten  pro  1  lern  betrieben.   Das  MazimalgefiU  beträgt  1 : 173. 

IV.  Monsheim-Landau- WeiaBt  uburir  ist  84  lern  lan^r,  hat  süd- 
liche Kichtong  und  führt  am  Ostabbang  der  Yogesen  entlang.  Sie  schliesat 
nuf  der  Grenze  hei  Hohensülzen  an  die  Linie  Mninz-AIzey-Monsheim  der 
HüSdiecheu  Ludwi-^sbahn  an,  entsendet  bei  <Tninstadt  eine  Zweigbahn  södwest- 
lit  li  nach  EiseiilK-r;/,  nimmt  bei  Frein«hfMii)  dif  nntor  III  a.  behandelte  Linie 
ttotlicii  vüQ  Fjituküiillial  auf,  fühil  uImm-  iJürkhuiu»  uml  Ucid'  sh.  im,  8chneid«'t 
bei  Nuostadt  die  Linie  Ladwig^hafcu-Hexbach  und  weiter  Linier  Rdenkobeu 
bei  Iiandaa  die  Linie  Germersheim-Zweibrficken,  geht  Aber  Bohrbach,  von  wo 
aus  eine  Zweigbahn  westlicb  nach  Klingeomünater  mm  Bau  angeordnet  ist, 
entsendet  bei  Winden  Zweigbahnen  fistlich  nach  Maziniliansan  nnd  westlich 
nach  Bei^caabem  nnd  findet  auf  der  BIsasser  Grense  vor  Weissenbnrg  Fort- 
setzung in  den  ReiebseiseDbahnSO  nach  StrasFljiu-L'.  Im  Norden  sowohl  wie  im 
Süden  decken  sich  die  Kigenthumegreiizeu  mit  den  poliiiechen  Landesgrenzen, 
ein  Pachtverhältriins  b<>steht  hii^rboi  aber  nicht,  nur  der  Fahrdienst  ist  besonders 
gürt'ici'lt.  Vuij  tlcr  ln.'.>>ia('hen  Grenze  bis  Nen?tadt  i^t  die  Bahn  eingleisig, 
von  da  aud  Ihh  zu  iliit-m  hindpankte  aber  dopp*!'^ lfi>ii;j:.  iMf  M nximalstfifirung 
betragt  uul  dem  nördlichen  Theil  bis  Neustadl  1  :  100,  von  da  bi^  VVeisseuburg 
aber  nur  noch  1 :  200. 

Zu  dieser  Linie  gehören  lulgendo  Zweigbahnen: 

a.  Grönstadt-Kisenberg  (Eisthalbahu)  ist  9  km  laug,  steigt  unter  Be- 
notsnng  des  Eistbales  bei  südwestlicher  Richtung  mit  einem  Maximom  von 
1 : 160  sn  den  Vogesen  auf,  ist  als  Vollbabn  g4»baat,  wird  gegenwärtig  aber 
secnndar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  lern  betrieben. 

b.  Windeu-Maximiliansun  Ist  16  km  lang,  führt  in  sfidöstUcber  Richtung, 
in  der  oberrheinischen  'i'ier«'b«'uo  </cle<;on,  üb*  r  Worth,  schneidet  hier  die  Linie 
Worms-Lauterburg  und  überschreitet  von  Maximilian^iau  aus  den  Rheinstrom 
mittels  einer  Kisenbahnsclutrhrücki'.  von  welcher  die  linksseitige  Hälfte  den 
jtt'al/.ischen  Bahnf^n.  die  andern  aber  zur  Karlsruhe-Maxanc  r  Pr?v?ithahn  gehört, 
welche  im  Ki«.''  iitlaim  der  Stadt  Karlsruhe  und  im  iit  U  ieb  der  [»»dischen 
SlautfibahiiverwuUuitg  .steht.  Die  Eigeuthum?j:renze  deckt  sich  also  am  h  hier 
mit  der  politischen  ideellen  Landesgreuze  Milte  Rhein,  eiu  Pachtverhuluiiss 
besteht  hierbei  aber  nicht,  nur  der  Fahrdienst  ist  besonders  geregelt.  Die  Bahn 
ist  eingleisig  nnd  hat  ein  Steignngsmaximum  von  1:300. 

c.  Winden-Bergzabern  iet  9  km  lang,  bat  westliche  Rtchtnug,  liegt 
gleichfalls  noch  in  der  oberrheinischen  Tierebene  nnd  findet  bei  der  am  Fasse 
der  Vogesen  gelegenen  Stadt  Bergzabern  ihren  Endpunkt.  Diu  Bahn  ist  als 
Vellhiitiii  L-ebaut,  wird  iregenwärtig  aber  secuudär  mit  einer  Fahri,'e3chwiudigkeit 
von  2  Minuten  pro  L  km  betrieben.  Auf  der  liodstrecke  beiragt  die  Maximal- 
Steigung  L  :  100. 

V.  Die  ÖchrnalsptirHuhoen : 

a.  Ludwigshaten-l  ratikenthal  i.st  11  km  lang,  führt  vnn  dem  besonders 
angelegten  Schnialspurbahüln.t  in  T.nd wifr-5mfe?i  »»«tüeh  der  L'l'  it  ii<  n  V<>l!bahn- 
Streckc  in  nordwestlicher  Richtuu«:  uUet  Uppuu  u.icli  Fi aukcuilut,  vuu  vv  au- 
die  Fortsetzung  westlich  nach  Grosskuilbach  im  Luu  ic<t.  Die  Spurweite  beWctgl 
1  m,  die  Maximalsteiguug  1:33  und  die  Fahrgeschwindigkeit  2,«  Minuten  pro  1  km. 

80 
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b.  Ladwigstefen  -  DMoatadler  Hdbe  iH  18  km  lang,  begioni  gl^iehlUli 
Mfd«iD  äelimaltpiirbfthabof  iDLiidwigih«f«ti«b«t  tüdwatUielie  Bi^ktoog,  •ehimdrt 
die  YoUbahDttreclt«  LadwigvhAfeD*Scbiff»rtUdt  und  fiodet  ao  d%r  wettlidi 

dieser  Linie  gelogeuen  DuiDftadter  Höbe  ihren  EDdpaoki.    Spwweite  «id 

Fabrg(^oh\viiidi^keit  tri«  aoter  a,  Maximalste iguog  1:84 

In  iik'ü  Linien  der  vereinigten  Pfälrifch<»n  Kisenbühuen  wird  der  Rhein- 
8tii»ni  zwi  imn!,  hei  Lndwij^sbafen  und  Gefniereli«'iiii  mittels  fester  Eisenbahn- 
brücken,  uuü  /wi  inuil,  ))c>i  Speyer  and  bei  Maxiiiiiliutii<uu  mittels  Eisenbahu- 
Bcliiffbrucken  ulx  töchritten.  Hiervon  gehört  die  Germersheimer  Brücke  den 
pfulziochen  Bali  neu  aUein,  während  die  drei  anderen  nur  je  sur  Hüfte  Eigea- 
tbmn  diewr  aiDd*  Tonael  sind  in  GMiseo  96  Stfidt  nil  einer  OeMBDttitng« 
voD  rond  8  km  Torbandeiu 

Die  Linien  der  ▼ereinigten  PfiUiieebeD  Kiaeabftbnen  bftben  15  Au^lom' 
punkte  an  die  Bebnnetae  fremder  Yerwaltangen  and  iwar:  2  Anacblüme  aa 
die  badiiichen  Staatshahneii :  Mitte  Rbeinbrücke  zwischen  Mannheim  and 
Ludwig>li!if<  n  and  auf  der  Lantl«  nt^rcnzo  bei  Germersheim;  t  Aasebtnss  an  di« 
Heideiberg-Speyerer  Privatbahn  Mitte  ScliifTI'ntf twischt  n  Speyer  und  All- 
lusslieim;  1  Ainchlnsa  an  di»^  Karlsrnhe-MuxaU' i  rrivatbahu:  Mittr- Srhiffbrücke 
7.vvii3eh*-n  Maxiuiiiiausau  uu«!  Muxau;  ö  Au^chiüsäe  au  die  Ltüteu  ilet-  i{i'8>si8chcn 
Liulw i>:sl)iilin:  auf  den  Lat»di'Hi;rt»!i3!ien  bei  Bobenheim  gegen  Wornte;,  b«  i  Hobeii- 
suii^eu  und  Harxheim  gegen  Muosheim  sowie  bei  Morschheim  gegen  Alze^ 
und  mittele  ^der  Ladwigihafener  Bbeiabrtteke  in  Mannbeim;  8  AntcUnme  an 
die  preniBisebe  ßisenbabadirection  Köin  linkarheiniaob:  In  Manster  am  Stcio, 
auf  der  Orense  bei  Bezbacb  gegen  Nennkireban  nnd  bei  Scbeidt/daarbrftck«o; 
3  AnsebIQete  ao  die  Beiebieiaenbebnen:  in  fiaargemAnd  towie  aaf  den  Landw 
greoxen  bei  Weigsenbnrg  und  bei  Lauterbnrg. 

Hie  wichtigsten  der  hiernach  sich  ergebenden  Durchgaiigiirouten  &iod; 
Ludwigshafen-Bexbach  bezw.  Saargemünd  und  (itTmershpim-Zweibrücken  iu 
Ari'^rliluf:!»  an  dir  rrftüfimniit«  n  für  d^'fi  Veikriir  zvvi^ohen  Sudiientsc^iland  und 
(in  endJiclit'U  iilieujpruviüÄ,  LotliriiifTiii  iukI  l^raiikieich ;  Woriue-LuiiwigshafeD- 
Ni u»tadl-Weit«ijenburg  für  den  Viikcijr  zwit»cheu  NorddeutscliUüU  nnd  dem 
ElsaHS,  der  Schweiz  und  Italicui  Worms-MoDsheim-Kaiserslautero-liexbach  bczw. 
tsaargemflnd  für  den  Verkehr  awieehen  Norddeutaebland  nnd  der  mdli^a 
Rbeinprorlnit,  Lotbringen  nnd  Fraakreieb. 


Priguitzer  Kk^nbahn. 

Getehichte.  Im  Interesse  der  beiden  gewerbthfitigen  Stfidte 
Pritzwalk  und  W'ittstock  und  ihres  in  landwirthscbaftlicber  Be- 

zieliiin«i:  ^ut  entwickelten  Hiiiterlandes  stellten  die  Intei-essent^n, 
naciideai  Iböl  die  W  iltenberge- Perlebeiger  Eisenbahn  eröffnet 
worden  war,  da*^  I'r"ject  zur  Verlängerung  dieser  Hahn  Östlich 
über  Pritzwalk  nach  Wittstock  auf.  Zur  Verwklichung  desselben 
bildete  sich  mit  Concessiou  vom  23.  Juli  1884  eine  neue  Actien- 
gesellscbaft,  welche  ihren  obigen  Namen  der  alten  Benennung  des 
von  der  Bahn  zu  duichziehenden  Landstrichs  entlehnte.  Von  dea 
anf  2  700  OOü  Uk.  je  znr  Hälfte  in  Stamm-  nnd  Pr.-St.-Aeti6n  Mg«- 


Digitized  by  Googlej 


—    1267  — 


setzten  Aiilagecapital  übenialimen  der  prenssisrliP  Staat  360  000  Mk., 
die  zuständige  Provinz  Hraiideubiirg  sowie  die  beiden  Kreise  Ost- 
und  Westprignitz  zusammen  540 .300  Mk.  und  die  speciell  int«res>;irt^n 
vier  Städte  Wittenberge,  Perleberg,  Pritzwalk  und  Wittstock  im 
Ganzen  554  700  Mk.  sämmtlich  iu  St.-Actien.  Bauaiiaführang  und 
Beschaffung  der  Betriebsmittel  wurde  den  fiisenlNihnuntemehmeni 
Bachstdn  und  Schneider  in  Berlin  f&r  2460  000  Hk.  in  General- 
entreprise ftbertragen,  wobei  jedoch  der  Grunderwerb  von  der  Ge- 
sellschaft selbst  besorgt  wurde.  Der  Bau  begann  am  15.  August 
1884  und  die  Eröffnung  der  44,93  km  langen  Linie  erfolgte  am 
31.  Mai  188.').  Die  kilometrische  Belastung  beträgt  deni^euiäss 
G0  093  Mk  —  1).  II  Betrieb  tiberliess  die  Oesellschaft  in  einem 
sogenamuen  ikirieli8i2:aiantievertra<Tfe  auf  die  Dauer  von  zunächst 
zehn  Jaln  en  bis  1895  gleichfalls  an  die  beiden  genannten  Eisenbahn- 
Unternehmer,  doch  erscheint  als  der  eigentliche  Betriebsfiihrer  nur 
Bachstein.  Gleichzeitig  trat  die  neue  Gesellschaft  in  den  Pacht- 
vertrag des  p.  Schneider  betreffs  der  Wittenberge -Perleberger 
EäsenlNihn  ein.  Hiei*nach  haben  die  Garanten  bezw.  richtiger 
gesagt  die  Betriebspftchter,  abgesehen  von  den  unverändert  ge- 
bliebenen Verpffichtungen  gegen  die  Stadt  Perleberg  (s.  S.  1353), 
betreffs  der  Prignitzer  Eisenbahn  allein »  unter  Empfang  der  * 
gesaniniteii  Hruttoeiunahmen  aus  dem  Betriebe  und  der  Verwaltung 
der  Bahn  sowie  unter  Bestreitunir  aller  IHetriebsausgaben,  der  Kosten 
ans  etwaigen  üntall-  und  Hatt|»liichtsachen  und  unter  Zahlung  der 
Steuern  ihrerseits,  jährlich  an  die  Gesellsdiafr  /ur  Deckung  ihrer 
eigenen  Verwaitungskosten  12  000  Mk..  zur  Dotirung  des  Keserve- 
fonds  2700  Mk.,  ZU  derjenigen  des  Erneuerungsfonds  die  regulativ- 
mässige  Rücklage  und  zur  Zahlung  der  statutenmässigen  Dividende 
der  Pr.-St.-Actien  von  47$  %  den  Betrag  von  60  750  Mk.  zu  zahlen. 
Diese  Vereinbarungen  verstehen  sich  bei  einer  Jahresbnittoeinnahme 
aas  der  Prignitzer  und  der  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn 
zusammen  bis  zu  319  500  Mk.  herauf.  Bei  einer  höheren  gemein- 
schaftlichen Bruttoeinnahme  bis  zu  420  750  Mk.  herauf  erhält  die 
Prignitzer  Eisenbahngesell-i  hatt  zwei  Dritttheile  des  Mehrbetrages 
als  Dividende  ihrer  tSt.-Actieii.  inul  bei  einer  noch  ludiei  en  ofemein- 
schaftliclien  Bruttoeinnahme  die  liäÜte  dieses  neuen  Mehrbetrages, 
während  das  andere  Drittel  bezw.  die  andere  Hälfte  den  Garanten 
verbleibt.  Andererseits  aber  bleibt  die  Prignitzer  Jüisenbahngesell- 
schaft  für  die  Fehlbeträge  an  einer  Bruttoeiiuiabme  von  319  500  Mk« 
mit  den  Mehrertrftgen  späterer  Jahi*e  über  die  feste  Garantiesumme 
von  60  750  Mk.  den  Garanten  haftbar.  Da  die  Wittonberge-Perle- 
berger  Eisenbahn  unbekümmert  um  die  UOhe  ihrer  eigenen  Brutto- 
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einiialini«'  eine  feste  Jahres])aclit  von  14  500  Mk.  erliält.  so  hat  sie 
weder  Ansi»nich  auf  die  Kxtraiibeischüsse  bei  einer  gfemeinsamen 
BruttDciiniahme  über  319  500  Mk.,  noch  ist  sie  betreffs  der  Fehl- 
beträf^e  an  einer  solchen  haftbar,  nelniehr  berühren  Beide  die 
Prij^niitzer  Kisenbahngesellschaft  allein. 

Betreffs  der  Verkehrsentwickelang  ist  vorauszuschicken,  dass 
durch  die  Ende  1887  erfolgte  Eröffnung  der  preussischen  Staats- 
bahnlinie Neustadt  a.  d.  Dosse-Pritzwalk-Meyenburir  mit  Anschluss 
an  das  ineckh'iiburgische  Bahnnetz  die  Theilstrecke  Perleberg- 
IMitzwalk  der  Prignitzer  Eisenbahn  auch  I  »urchgangsverkehr  erhalten 
hat.  —  Bei  dieser  Balm  machte  sich  von  Anfang  an  der  Güter- 
verkrhi-  als  die  Hnanziell  wichtigste  Seit*;  geltend;  es  ei*scheinen 
hierbei  die  landwirthschaftlichen  l*roducte  einschliesslich  Spiritus. 
Rüben  und  Vieh  sowie  ferner  Kohlen,  Holz  und  Steine  als  die 
wichtigsten  Transportartikel.  Die  Transportmenge  ist  von  42  638 
Tonnen  der  zehnmonatlichen  Betriebsperiode  1885/86  alljähilich 
bis  auf  71  400  Tonnen  in  1888/89  und  die  'IVansporteinnahme  von 
10G050  Mk.  auf  133  188  Mk.  in  1887/88  gestiegen,  in  1888  89 
trotz  des  grösseren  Transpi>rt<iuantums  aber  in  Folge  Herabsetzung 
dei"  Tarifsätze  im  Transitverkehr  um  rund  5000  Mk.  zurück  ge- 
gangen, doch  hat  sie,  wie  hier  vorgreifend  erwähnt  sein  möge,  in 
1889/90  diejenige  der  früheren  .lahre  bei  Weitem  übertlügelt  und 
1 03  489  Mk.  betragen  Der  Personenverkehr  ist  betreffs  Pei*sonen- 
zahl  und  Einnahme  ausnahmslos  gestiegen  und  zwar  von  (»1255 
Personen  mit  03  600  Mk.  Einnahme  in  1885/86  bis  auf  69  413 
Personen  bezw.  69  9s7  Mk.  in  1888/89.  Bei  der  (Jesamnitbrutto- 
einnahme  zeigt  das  Jahr  1888/89  wegen  des  Ausfalls  im  (rüt^r- 
verkehr  gleichfalls  einen  Rückgang;  im  Uebrigen  setzte  dieselbe 
1885/80  mit  177  371  Mk.  ein,  wies  als  Maximum  214  748  Mk.  in 
1887/88  auf  und  hat  in  1888/89:  212  432  Mk.  betragen.  —  Dem 
Betriebs  verlrage  nach  hat  die  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft  aber 
nicht  allein  mit  ihren  eigenen,  sondern  vor  Allem  mit  der  Gesamiiit- 
bruttoeinnahme  ihrer  und  der  Wittenberge  -  Perleberger  l>jihn  zu 
rechnen,  und  hierbei  ergiebt  sich,  dass  die  bei  Abrechnung  mit  den 
Garanten  die  Grenze  bildende  Stichsumme  von  319  500  Mk.  in  den 
drei  Jahren  1885  80  bis  1887/88  um  geringe  Beträge  übertroffen 
worden  ist,  während  das  Jahr  1888 '89  eineu  Fehlbetrag  von 
294  Mk.  erbrachte.  Die  aus  den  ersten  drei  Jahren  der  Gesellschaft 
(lemgemäss  erwachsene  Mehreinnahme  war  aber  zu  gering,  um  zur 
Dividendenzahlung  auf  die  St.-Actien  verwendet  zu  werden,  nud 
der  Kehlbetrag  aus  1888  89  fand  in  1889/90  wieder  Deckung,  in 
welchem  Jahre  sich  überhaupt  das  Gesammtresultat  so  güustig 
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stellte^  dass  die  $t.-Actien  znm  ersten  Male  eine  Dividende  mit 

1'/  .  %  ^i'l»al^en  konnten.  Hiernach  haben  die  Pr.-St.-Actien  all- 
jä In  lieh  ihre  stattiteninüssipfe  Dividende*  von  4V  die  St.-Actien 
aber  bis  IKHk/rd  keine  Dividende  erhalten,  aTuhri  rseits  ist  aber 
aus  der  BeUichsahicrlmunp:  ancJi  keine  Schnhl  (k-r  (7e>tlls(  liaf"t  an 
die  (^aranten  verblieben.  — Wa'^  nnn  die  tinanziellen  .ialireserj^ebnisse 
i'iir  die  Garanten  betnüt,  ao  haben  diese  besonders  auch  mit  den 
Betriebsausgaben  zurechnen;  dieselben  stellten  sich  giinstig,  indem 
sie  sich  pro  1  km  zwischen  2105  Mk.  nnd  2468  Mk.»  im  Ver- 
h&ltniss  zur  Bruttoeinnahme  aber  zwischen  43,98  und  52,2s7u  ^ 
wegt  haben.  Hiemach  waren  die  tar  die  Garanten  verbliebenen 
Beintberschttsse  ganz  erheblich;  sie  haben  bei  einem  Minimum  von 
12  199  Mk.  in  1888/89  und  einem  Maximum  von  27  lia  Mk.  in 
1887.  S8  im  (lanzen  7;WJ88  Mk.  betragen. 

Bei  Selbstbetrieb  hätten  die  St..-A('tiHii  all jalirlicb  eine  I)ivi- 
deiule  erhalten  krmnen  und  zwar:  von  lb«.')/ÖOan  gerechnet:  I,:j»>7o  — 
1,46  ",o  -    ^%  Hiitl  0,oü7o. 

Noch  ist  zu  erw&hnen,  dass  die  Gesellschaft  die  Verlängerung 
ihrer  Bahn  von  Wittstock  bis  zur  preussisch -mecklenburgischen 
Landesgrenze  plant  bei  gleiclizeitigem  Weitei'bau  seitens  der  Neu- 
strelitz* Wesenberg-Miro  wer  Kisenbahngesellschaft  von  der  Cjrenze 
bis  Mirow,  jedoch  befindet  sich  die  Angelegenheit  gegenwärtig  noch 
im  Stadium  der  allgemeinen  Vorarbeiten. 

Das  V(»nii'>gen  dt^r  (n*sellscimftstonds  stellte  sich  iilt,.  18ss/si), 
wie  liil-  t;  Krneuernngstonds  7();i71  Mk. ,  Spet  ialreservefonds 
10UL7  Mk.  und  Biiauzreservefonds  U  634  Mk.  Au  Btitiiebsmittein 
waren  zu  demselben  Z<  itjunikt  3  Loconiotiven,  s  Personen-  und 
22  Ijastwagen  vorhanden,  das  Beamten  nnd  Ärbeiterpersonal  zählte 
49  Köpfe. 

Statiiten,  Coaemlon,  GesoMUflllehet.  Der  Sitz  der  OeeeUschan  ist  Perlv 
berg;  die  BepräeeDtaoteD  derselben  Bind  der  Aarstclitsrath  nnd  die  Dlrcctiou; 
das  Qe»chäft^j«hr  ist  das  Etatsjalir.  —  Aclieocapitai  alt  1800:  1 360000  Mk. 

St  -Acfien  und  1  350  000  Mk.  Pr.-St.-Actiin,  Beule  ia  Slückuu  zu  300  MIc.;  jede 
Actie  beider  Sortuu  1  Stiminu  ohw  Hcschränkuiig:  ordt-iilliche  Gcn«Talver- 
.snmniluiig  jäinlicli  »  iiinml  zwischou  l  7.  und  30.9.;  Tr.-St.- Actien  4'/^%  ^  «"** 
zugS!livid«>in1r'  obiit'  Rocht  auf  N:u"lixn!duug,  hl«  l  auf  St -Acli«'ii  hi??  -/n  ^''/o»  Hfßt 
uuttT  bti*l«'  Ac  t i.  tisorteu  gleichiiiu.-?sig;  Auszuhhuig  dir  I>i\  Mii  iuii  -{»atfr-tt'ns 
vom  1.  Nov.uiiat  ab;  Virj.  4  Jnhro  nach  Ft.;  b»>t  «>twkiiger  Antlnsunu;  der 
Ciesellbcliaft  Pr.-St.- Actieu  bttrcfla  des  Neuuwertliä  vor  St.-Acti«o  voll  xu  deckcD.  — 
Pr.'Obligatioaen  oiebt  vorbandea.  —  Zahlatelleo:  Die  Geteltsebaftakaise 
in  Perlebt  rg,  ferner  in  Berlin  die  Kar>  nnd  Nenmarktscbe  RitlerschafUicbe 
Darlehenskasse  sowie  das  Bankbaas  Meyer  Ball  and  in  Pritswalk  die  Land*' 
wirthschaftliche  Voreinsbank  für  die  Prtgnitz.  ^  Obligatorische  Pnbli- 
eationsorgane:  Dentscher  Reichsauzeigeri  Berliner  Börsenzeitang  nod  dia 
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KrewblfiCier  der  Oet-  und  Weo^rigniu.  —  Dotirong  der  Foadt:  EmefNiiiiig»- 

fonils  uuch  Regulativ,  8|N)ci«IreMrTefond8  gteichralls  nach  Regtilatir,  geccn- 
wärtiLT  mit  2700  Mk.,  aafsusainroeln  auT  500  000  Mk.;  Hilanzreservefood»  mit 
V '..1,  lU  H  U<  inir«  \vinn?.  uuf/u8ummcln  auf  10%  de«  GrutidcapituU.  —  ßesteuerang, 
Atikinif  i'1c.:  F.i-itrr  nnch  <l<?r>  allirpmcinfn  prf>n?««ischen  Kisonbalmir^'setjteu, 
znni  Aiikiiuf  (liiir.  jt  u  ist  »Irr  Staüt  h*  rt  its  10  Jahre  imcli  BeUifbsi  rtdluuu;:, 
also  fclitJü  vuiu  l.  Juni  18ÖG  ul>  nach  deu  »Sätziii  des  fM-S'-l/e*"  von  18.iS  iiiiJ 
auasuidem  judcrzeit  berechtigt,  dca  Butrieb  der  Bahn  für  li^chnuug  dur  (^«äfil- 
wthtü  MioerMits  sq  abernehmen.  Ferner  iak  die  GeieUiehaft  verpfliditet,  a«f 
Atifordera  dea  Resaortminlatera  den  Betrieb  »d  eine  aoscblieeeende  Bahn  gegen 
oiue  jährliche  Rente  im  durchacbnittlicben  Reinertrag«  der  letsten  5  Jahre, 
mindestens  abw  gegen  4Vt  %  <1m  Anlagecnpitala  vi  Aberlaaseii,  sowie  aneh 
dio  Tkho  zur  Vollbahn  nmittbaacn  l>«  zw.  bei  Wcigerang  ihrerteits  za  diesem 
Zweeico  daa  Uigenthnm  nod  den  Betrieb  der  Bahn  gegen  Brslfttlang  dea  Aa- 
laf^ecapitals  oder  weni^'st* üs  den  Betrieb  nach  den  vorijren  Sätjreo  an  einen 
:in(b'r»'n  Ünternehnier  ;il)/.uti.  u»n,  endlich  noch  bei  einer  kiloim  irischen  Brotto- 
I  innaliin«  von  1(5  000  Mk.  im  DurchBchnitt  dn  i«  r  anfeinnndcr  foL't'iiil'  i  Jahro 
(Iii-  üwt  iiü  iilei»  7M  b't'en.  —  Börse:  St.-Action  nicht  eingeführt;  l'r.  St.-Atiicu 
in  Berlin;  Couiü  ult.  ISöO;  104,»%.  Divideude  pro  1889/90:  öt.-Actieu  IV«*/» 
Pr.-St.-Ac(ten 

GeograjiMa.  Die  Bahn  ist44,M  km  lang,  gehört  der  politischen  Binthetluug 
nach  der  Frovins  Brandenburg  an  und  li^  innerhalb  dea  norddentschen  Tief« 
landtts  anf  hügeligem  Terrain.   8io  beginnt  auf  dem  Bahnbofe  Perleberg  der 

"Wittenborge-Perleber-^t  r  Privatbahu,  führt  in  Dordöstlicher  Richtung  über  PrilS- 
walkt  schneidet  hier  die  preiissische  Stuatsbahulinie  Neustadt  a.  d.  DoflSO  Mejen- 

burJ^  und  find,  t  lu  i  der  Stadt  \Vitt«tock  ihren  Kndpnokt  ohue  weiteren  An- 
scliln-'s  Sie  •  i»t  hIh  normalspurige  Secundfirbahu  gebaut,  hat  auf  'J4  km 
Sit  i-un^rii  tihcr  1  ;  200  bin  1  :  100  herauf  und  wird  mit  ciuer  Falu^eecliwiadig- 
keit  vou  2  MinutoD  pro  1  km  betrieben. 


Rappoltsweüer  Strasseiibalm. 

Geschichte.  Bei  Krbauung  der  1840/44  erölineten  Strassburg- 
Haseier  Kisenbahn  war  die  Stadt  llappoitsweiler  (im  jetzigen  Bezirk 
Oberelsass)  4  km  seitwärts  jener  liegen  geblieben,  und  ei*st  lango 
Zeit  nachher  wurde  die  unmittelhare  Einbeziehojg  derselben  in 
das  Bahnnetz  Gegenstand  eines  besonderen  Unternehmens.  Unterm 
12.  Juni  1878  erhielt  nämlich  die  Stadtgemeinde  Rappoltsweiler 
stübst  die  kaiserliche  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kiseiibalin  von  der  Stadt  nach  dei-  Station  Rappoltsweiler  der  nun- 
iiu'hrigen  ReichseisiMibaliuen.  umi  m  dem  seitens  des  Oberpr&sidenteii 
von  Elsass  -  Lothringen  iehigestellteM  Lastenheft  (Concessionsbe- 
dingungenj  vora  8.  April  1879  wurde  die  Spurweite  der  i^alin  auf 
1  m  festg;esetzt.  Da  es  sich  fiir  die  Stadt  nicht  darum  handelte, 
in  dieser  Bahn  eine  unmittelbare  Einnahmequelle,  sondern  eine 
Förderin  ibres  üandels  und  ihrer  ludostrie  xu  gewinneni  nnd  za 
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gleich  er  Zeit  die  Schweizerische  Locomotiv*  imd  Maschinenfabrik 
in  Winterthur  nach  einem  Object  zur  Herstellung:  ^in^i'  sehmal- 
spurigen  Musterbahn  snehte,  so  ttbertrng  die  Stadtgemeinde  im 
Vertrage  vom  l.  Juli  1879  ihre  Hechte  und  Pflichten  aus  der  Gon- 
cession  an  das  von  der  genannten  Locomotivfabrik  unter  dem 
Namen  „Rappoltsweiler  Strasseneisenbahn  -  Gesellschaft"  gebildete 
('(msortiiiiu  und  verptiiclitete  sitii  /aw  Zahlung  einer  Jahressnbveiitioii 
ä  fonds  perdii  von  ."ioo  Mk.  an  dieses.  Dasselbe  imliin  den  Hau 
nnge^iiiimt  iu  Ati^ritf  und  eröffnete  die  4  km  lange  Linie  am 
4.  August  1879  für  den  Personenverkehr  sowie  am  1.  Oktober  1870 
tiü'  den  Güterverkehr.  Als  neue  muatergiiltige  Einrichtung  ist  hier^ 
bei  hervoi-zuheben,  dass  zum  Transport  normalspuriger  Wagen  in 
ihrem  Untergestell  schmalspurige  Rollbdcke  zur  Einführung  kamen, 
so  dass  eine  Umladung  der  Massengüter  im  Wechselverkehr  mit 
normalspuiigen  Bahnen  vermieden  ivird.  Die  Anlagekosten  der 
Bahn  stellten  sich,  abgesehen  von  0300  Mk.  Subventionen,  für  das 
Consortium  anf  227  522  Mk ,  mithin  pro  1  km  auf  56  880  Mk, 
Im  Jahre  1887  wuiidelte  sich  das  bisherige  Consortium  mit  Rechnung  • 
vom  1.  Januar  desselben  Jahres  in  eine  Actiengesellschatt  um, 
nahm  die  Kiniia  „Rappoltsweiler  Strassenbahn"  an,  setzte  das 
Actiencapit^l,  nachdem  der  Mehrbetrasr  vorlier  bereits  amortisirt 
war,  auf  200  000  Mk,  50  000  Mk  pro  1  km)  fest,  nahm  ihr 
Domizil  in  Mülhausen  im  Elsass  und  verlegte  das  Geschäftsjahr 
auf  die  Zeit  des  Etatjahres,  während  es  bisher  mit  dem  1.  Juli 
begonueu  hatte. 

Im  Yerhältniss  zu  der  geringen  Ausdehnung  and  dem  be- 
schränkten Verkehrsgebiet  der  Bahn  hat  sich  der  Verkehr  von 
Anfang  an  ^iit  gestaltet,  denn  die  kilometrische  Brattoeinnahme 
belief  sich  im  ungünstigsten  Jahre  1884/85  noch  auf  t)ü78  Mk.,  in 
1888/89  ab(M-  auf  10»)  11  Mk.,  Jedoch  haben  die  Betriebsausgaben 
dieses  güiLsUge  Kei^ullat  erheblich  beeinträchtigt.  Dif'selben  be- 
wegten sich  zwischen  b5,:a7o  w'id  96, 12^/0  der  Bruttoeinnahme  und 
haben  im  Durchschnitt  79,5i7o  derselben  eifordert.  Die  hiernach 
verbliebenen  Betriebsflberschüsse  verzinsten  das  jeweilige  Anlage- 
capital  (mit  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  18dO/äl  beginnend) 

anf  5,61%  —  0,6*7o  —  ^»««Vo  —  4,wVo  —  3,w%  —  8,io7o  — 
3,92%  —  '-^j^'Vo  und  4,8s%.  Nach  der  Organisation  der  ersten 
Gesellschaft  bezw.  des  Oonsortiums  erscheint  bis  einschliesslich 

lÖ8b/87  die  Auszahluiii^  einer  Dividende  nicht,  während  die  gegen- 
wärtige Gesellschaft  für  die  beiden  .lalire  1887/88  und  1888/89 
eine  <()lrlM  v<Mi  je  H^o  vertheilt  hat,  wobei  iln-  einerseits  ein  dis- 
poiiiblei*  iieclmuugsüberschuäs  von  dem  früheren  Consortium  zu 
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Statten  kam,  woM  sie  andererseits  aber  auch  mit  Bfickacht  auf 
die  zunächst  bis  zum  1.  Jannar  1009  beschrtnkte  Consessionsdatier 
5000  Mk.  anf  die  Amortisation  von  Actien  verwendet  hat.  —  Bis 
einschlienslich  1887,88  bildete  der  Personenverkehr  die  Hanptein* 

nahme(|uelle,  und  erst  lHfts/8i)  ist  der  Güterverkehr  in  den  Vorder- 
grund !s:etreten.  Derselbe  ist  aber  bereits  seit  18s 4  8")  uuau5>gosetzt 
in  Zunahme  befrntfefi.  und  hit-raus  Uisst  sirli  mil  fortschi'eiteitdf» 
Kill  \\  irk*»lni]<r  auch  der  HentnbilitÄt  des  Uiitenie'mnens  liotlen.  I^treÜs 
der  I  »ividendenbeniessuni;  ist  hierbei  allerdings  zu  berücksichtigen, 
dass  wegen  der  l>eschränktren  Concessionsdauer  alljährlich  ein  ve^ 
h&ltnissntässig  erheblicher  Theü  det»  BetriebBttberschosses  aof  die 
Amortisatian  der  Actien  verwendet  werden  muss.  —  Besondere 
Fonds  werden  erst  seit  Bildung  der  neuen  Gesellschaft  geführt, 
80  dass  nlt.  ]8BB/8tl  der  Enieueningsfonds  erst  400  Hk.  und  der 
Bilanzreservefondi»  917  Mk.  Veitn5gen  aufwies. 

TTm  noch  einen  Ueberblick  über  den  zift'erniässigen  Verkehr 
der  iialiii  zu  !4rl>»'ii,  lassen  wir  uachst^heiul  die  Hetnebsergebnisse 
des  letzten  mm  I^<»ri<'}it  rrezoirenen  < Geschäfts jalucs  lss;s/S9  folsrent 
Ks  \vui<l''n  't')  "itUi  l*er.-<nitMi  iiinl  1  \  ti2.">  Tonnen  Kraehteu  betördeil^ 
hierfür  is  .'i'iO  Mk.  bezw.  2U  .")im  Mk.,  im  Ganzen  aber  42  öH3  Mk, 
vereinnahmt,  w&hiend  die  Betriebsausgaben  32  803  Mk.  =  77,.»77o 
jener  betrugen,  so  das«  sich  ein  Betriebsüberschuss  von  97()0  Mk. 
^  4,88%  des  Anlagecapitals  ergab.  Das  Beamten-  und  Arbeiter- 
pei*sonal  belief  sich  auf  14  Köpfe,  und  an  Betriebsmitteln  waren 
3  Locomotiven,  4  Personen-  und  6  Lastwagen  sowie  4  BoübOcke 
(Trucks)  vorhanden.  —  Zum  Schluss  sei  als  historische  Notiz  hier 
noch  erwähnt,  dass  das  frühere  Cousortium  unterm  22.  Jidi  1881 
die  Concession  tiir  eine  8chnials|»iirbahn  von  der  Station  Lützel- 
burg der  Linie  St i-nssburir-Metz  nach  der  Stadt  l^falzbur^  erhalten, 
die  Aubliihruiig  dieser  abei*  einer  besonderen  neuen  Ueseilöchalt 
überlassen  hatte. 

Statuten,  Conoession,  6e8ch&ftliohe8.  Der  Öiix  der  Gesellschaft  war  Mül- 
hausen im  Elsuss,  ist  1890  aber  nach  RiippoUaweiler  selbst  verivgt  worden: 
die  R»'pr;i8üiitaul«'ti  ilirgrlbon  sind  der  Aufsichtsrath  und  di^r  Vorstand;  dw 
rJoschaff sjülir  ipf   li  ib  Kfutf j;it)r.  Concfssion  ist  zeitlich  beschrankt  und 

reicht  kuü  u  h.-t  mir  h\a  zuin  1.  ,l;iim!ir  1009.  —  A  et  iencapital  ult.  1890; 
191  000  Mk.  in  Aetit-n  a  1000  Mk.  Mit  Rücksichi  auf  die  beschränkte  Cod- 
ctbsiousdaaer  ist  die  Gesellschaft  zur  Amoctisatiou  der  Aotieo  und  vor  Aoagtbe 
voD  GeDutsaDtheikcheinra  «o  BteU«  der  anageloost^n  bwechtigt;  plaamitflg 
aoU  diese  Angelegenheit  erat  oacb  Abaebloaa  des  Jabrea  1800/91  geregdi 
werden.  Indes  waren  alt.  1890  an  Folge  jeweiliger  heaondorer  BeachlieaBaog 
bereite  GOOO  Mk.  Actien  amortisirt.  Jede  Actie  l  Stimme  ohne  Beschr&ukoog. 
Ordentliche  Generalrersammlatig  jahrlich  einmal  im  Monat  Mai.  Dirideodea- 
aahlang  apäteetena  rom  1.  Jnti  ab;  Verj.  5  Jahre  aaeb  Ft.  —  Fr.-Obltg; 
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nicht  Torlitiideii.  Zahlstelle;  Die  GeflellachaftakMBe  in  Rappoltsweiter.  — 
Obligatorisches  Pnbltcationsorgao:  Nur  der  Deutsche  BeiobaaQ>eig«r.  — 

Dotiruiig  (ItT  Fonds:  Firnouernugsfotidä  niK-ii  Krtm-s^cn  des  AnfsichtsrathSt 
SQlettt  300  Mk.  pro  l  km;  BilaDZrL'Sorvefoiids  mit  Vto  des  K«.'iii.i;owinnf«,  nuf/.u- 
Summein  auf  des  Aulagecnpituls. —  Beateuern n jr ,  Ankauf  eic:  Krfton» 

erstreckt  sich  auf  Grutid  ,  Thür  ,  Fi  n.«1i>r-.  Patent-  und  tSteuer  der  todten  !1;iih1; 
den  Ankauf  der  Halm  liat  sich  die  ii^^ierun^  nicht  v«>rlu>halten,  auch  ^eht  jene 
bei  Ablaut  der  C'onccssion  nicht  in  derj  Besitz  des  Landes  über,  vii  Itnehr  ist 
sie  seiteua  der  Gesellschuft  ubzutragcu,  uud  die.se  bleibt  Kigenthiunetin  des 
gesammten  Materials  etc.  ludes  hat  die  Stadt  KappoUsweitor  der  üesellscbaft 
gegtfOttber  die  Verpflichtung  übeniommeo,  rechtzeitig  die  Verlingeraog  der 
Concession  auf  weimc  90  Jahre  bis  snin  1.  Januar  1929  nachzosochen.  Falls 
der  Oeaehmignng  geht  dann  aon  1.  Jaouar  1039  die  Bahn  anentgeltlich  in  das 
Kigenthnm  der  Stadt  Rappoltswoiler  über.  —  Börse:  Die  Actien  sind  nicht 
eingeführt.  —  Dividende  pro  1880/90:  3.50 "/ü- 

Geograpilie.  I>ie  Bahn  ist  J,oo  km  hin^  und  tiehort  der  pulitischen  l'ün- 
theiliiiii:  nach  dem  Bezirk  Oberel.sasr?  an.  Sie  bet'nmf  auf  derStiitti>n  f JapiiDUH- 
weiler  der  l.iuio  Strassburg-Basel,  steigt  aus  d<'r  oberrh<'iiH't  h. n  'l'ii  IcIm  la«  in 
westlicher  Hiclitung  mit  einem  Maximum  von  1  :  33  zu  deti  uätliutiesi  Ahliüngen 
der  Vogeaeu  auf  und  findet  bot  der  Stadt  Iluppullsweiler  iluun  Kndpunkt.  Sie 
ist  als  schmalspurige  Secandärbahn  mit  1  m  Spurweite  g«i>aot,  beiiutst  dnrch« 
weg  die  öffentliche  Strasse  and  wird  mit  eiuer  PabrgeschwiDdigiceit  von  3  Miüuten 
pro  1  lern  betrieben. 

Renchthal-EiHenbaktt. 

(Appenweier-OppenatL) 

Geschichte.  Die  als  badisclie  St^iat^balm  lieij^rest eilte  tiiid 
lH*reitH  lHt)<>  efütinete  Linie  (Uii'ch  das  KiiizigMial(< »liriiiimii-liaiisacli) 
bedi'ulitc,  die  Ort-schaften  der  ultrisreii  Schwarzwiildtliiilfr  in  der 
Ent\N  ii  kniimg  ihrer  gewerhlicheii  und  volkswirtlisclialUidu  n  \  ♦  r- 
häituisse.  Dieser  Gesichtsjmnkt  Hess  unter  anderen  auch  das 
Project  einer  Bahn  durch  das  Renchthal  mit  Anschluss  an  die 
badifiche  Uaaptbalm  entstehen.  Die  Regierung  lehnte,  diuvli  ilire 
anderweitigen  Eisenbahnhauten  in  Ansprach  genommen,  die  Au»* 
fithrang  einer  solchen  Bahn  auf  Staatskosten  fürs  Erste  ab,  ge^ 
nehmigte  jedoch  mit  Oesetz  rom  16.  April  1870  die  Herstellmig 
durch  Privatunternehmer  miter  der  Bedingung  des  staatHseitigen 
Betriebes.  Hierauf  bildete  sich  1874  eine  Actiengesellschaft  iint^r 
obi^^^ni  Namen  zum  Bau  einer  Vullbahn  v«in  der  Staatsiiahnstatiim 
Apiiciivveicr  Mi<ir»stlich  diii  t  Ii  das  llenclitlüil  über  tibcrkirrh  nach 
Oppeiiau  und  erliielt  unter  dem  20.  Oktober  IB74  die  detiuitive 
Coücession. 

Das  Anlaj,^ecapital  war  iirsprünj^licli  auf  1  OS:^  700  Mk.  in 
Actien  festgeset/t,  eine  Krhrdiung  aber  bereits  in  den  Statuten  bis 
auf  1500000  Mk.  in  Auieiheu  vorgesehen.    Das  Privatcapital 
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zeigte  sich  jedoch  nicht  in  dem  gewünschten  Ifasse  mginglich, 
und  so  konnten  zunächst  nnr  1  218  300  Mk.  durch  Ausgabe  von 
Actien  aufgebracht  werden»  während  das  weiterhin  erforderliche 
Capital  dnrch  Aufnahme  5procentiger  Darlehen  beschaflft  werden 

nmsate.  Wegen  der  unerwartet  liuhen  Forderungren  i\\v  (ii  imd  und 
Hoden  ^reniigte  aber  auch  (l;is  in  Aussiclit  genouunfiic  liüliere  Bau- 
CHpiLal  von  1500  000  Mk.  nnoh  nicht,  vieluielir  erheischt«  die 
Fertigst  (II  Uli  ff  dor  Bahn  einvschliesslich  der  Bauzinsen  1  94n  ")S7  Mk., 
in  welcher  iSiuiime  eine  Forderung  des  Domänenfiscus  aus  der 
lirunderwerbung  im  l^tiage  von  Mk.  mit  enthalten  ist^ 

weKhe  dieser  gegen  57o  i^insen  und  Tilgung  in  10  Jahresraten 
creditirte.  Nach  Eröffnung  der  fiahn  flbemahm  die  im  Abetoss- 
gebiet  der  Kndstation  gelegene  Gemeinde  Petersthai  noch  nach* 
träglich  Actien  für  09  900  Mk.,  so  dass  sich  nunmehr  das  Actien- 
capital  wie  noch  gegenwärtig  auf  1318  200  Hk.  stellte,  doch  ist 
dieser  ganze  Betrag  schon  in  obiger  Bausumme  enthalten,  und 
somit  belauft  sicli  1  km  aiü  105  84  4  .Mk..  wulil  verstanden  ohne 
Betriebsuiiticl.  I  )er  Bau  war  mit  P)i';iiiiii  ;im  1.  Mäi*z  1875  unter 
Lt'itiniir  der  Uesellschfift  aiis^rrtiilnl,  und  die  km  lan&'e  Sirerke 
am  1.  .Juni  ls76  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Concessions- 
gemiiss  wurde  der  Betrieb  von  Anfang  an,  und  zwar  zunächst  auf 
die  Dauer  von  25  Jahren  seitens  der  grossherzoglichen  Staatsbahn- 
verwaltung übernommen.  Dieselbe  stellt  daa  Beamtenpersonal,  die 
Betriebsmittel  und  trägt  sämmtliche  Verwaltungs-,  Unterhaltungs- 
und Betriebskosten  mit  Ausnahme  der  fftr  die  eigene,  innere  Ver- 
waltung der  Gesellschaft;  diese  sowie  die  Kosten  fttr  E^eiterungen 
und  Aendernngen  der  Bahnanlagen  fallen  der  Letzteren  zur  Last 
Für  die  BetriebstüUruiig  erhält  die  Staatsbabiiverwaltiiiii,'  "»0%  der 
Brnttot  iiiuahme.  Hierbei  ist  in  dem  Betriebsvertrage  jedoch  vor- 
gesrlii'ii,  dass.  falls  die  dem  Ölaat  ziikomiueudeu  50%  —  ein  Jahr 
in  lias  andere  gerechnet  —  mehr  betragen  sollten  als  die  der 
istaatübahn Verwaltung  erwachsenen  Betriebskosten,  die  Gesellschaft 
aus  diesem  Mehrbeträge  die  ihr  an  4  Vt7o  Baucapit  als  fehlende 
Summe  noch  extra  erhalten,  der  etwaige  weitere  Ueberschnss  aber 
je  zur  Hälfte  zwischen  der  Gesellschaft  und  derStaatsbabnverwaltung 
getheilt  werden  sollte.  Andereraeits  aber  sollte  auch,  faUs  die  dem 
Staat  zukommenden  50  ^  o  ^^i*  Bestreitung  der  Betriebskosten  nicht 
ausreichen  möchten,  die  (lesellschaft  das  hieran  Fehlende  aus  ihren 
50 7o  li'>heiiiiiahme  zurück   erstatten,   insoweit   diese  50% 

mehr  als  4V-**/o  des  Bam'ai)ii;ils  l)eiriiceii. 

im  N'erhäirniss  zu  dem  nur  beschränkten  Verkelusgebiet  der 
Bahn  und  der  um*  geiingeren  gewerblichen  J^edeutung  seiuer  Ort* 
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schalten  hat  sich  der  Verkehr,  dessen  Haaptseite  hislang  der  Per- 
sonenverkehr bildet,  ganz  gut  entwickelt  und  ist  noch  in  stetem 

Steigen  begriffen  ;  da  aber  die  der  Betriebsffthrenn  buchmässi«  er- 
wachsenen Betriebsansgabeu  wie  btii  allen  badischeu  i 'aclitbahnen 
so  auch  hier  —  mit  einem  Miniimiin  von  84,«%  in  1887,  mit 
einem  Maximum  von  102%  1^'''"'  ""^^  ^"i'  einem  Dnrchschnilt 
von  94,»i7o  —  weit  Uber  50%  der  Bruttoeinnahme  betragen  haben 
und  wohl  auch  stets  betragen  werden,  so  ist  die  Gesellschaft  nur 
anf  die  ihr  ursprüngliel»  zustehende  Hälfte  der  Roheinnahme  an- 
gewiesen,  nnd  da  die  Bedienung  der  Darlehen  jährlich  über 
31  500  Mk.  erfordert,  so  konnten  stets  nnr  geringe  Dividenden 
zur  Anszablnng  kommen.   Dieselben  betrugen: 

18B3 


Xm  1876(V»w>T)  1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

2,99  1,94 

1,42 

1,50 

1,66 

pro  1883  1884 

lb86 

1887 

1888 

2  2 

2 

;{ 

2,6.-.  7, 

im  Durchschnitt  2,<m>  7.»-  Dei-  iKÜieie  l'roct'iitsalz  di's  ersten  lialheu 
Betriebsjahres  gegenüber  den  folgenden  Jahren  eikliirt  sich  daraus, 
dass  die  l^dienung  der  Schuld  an  den  Domäneuliscus  erst  von 
1877  ab  dem  Betriebsüberschuss  zur  Last  fiel. 

Ziffermftssig  berechnet  sich  die  Staatsbahnverwaltnng  aus  der 
Betriebsführung  der  Renchthalbahn  bis  nlt.  1888  ein  Defizit  von 
669  621  Mk.  Für  diese  Summe  und  die  noch  dazu  tretenden  buch- 
mässigen  Defizits  der  späteren  Jahre  ist  die  Gesellschaft  nach  dem 
Betriebsvertrage  mit  dem  Ueberschuss  aus  den  ihr  zukommenden 
50 7o  Über  4 '/s  %  Zinsen  iln  es  vom  Staat  festgestellten  li.iiicapitals 
ersatzptiichtig.  Dasselbe  bczirtcrt  sich  perult.  1HS8  aul  1  OOl  142Mk. 
Diese  Summe,  die  nach  Lage  dei*  Verhältnisse  um  ein  BedeiiLencles 
sich  nicht  mehr  eih<"hen  kaini,  erfordert  zu  4'/2  7o  Jahi-eszinsen 
88  251  Mk.  Sobald  aläo  der  der  »iesellschaft  zukommende  Anthcil 
an  der  Bruttoeinnahme,  welcher  bislang  in  Maximo  72687  Mk. 
aus  1887  betragen  hat^  jene  Summe  zuzüglich  4'/]%  des  etwaigen 
weiteren  Baumehraufwaudes  fibersteigt,  hat  die  Gesellschaft  den 
derartigen  Ueberschuss  auf  das  buchmässige  Defizit  an  die  Staats- 
bahnverwaltung zurfick  zu  zahlen.  Hiemach  ist  die  Höhe  der  über- 
haupt möglichen  Dividende  eine  beschränkte  und  wiu'de  im  günstigsten 
Falle  einen  geringen  Bruchtheil  ül)er  47o  betratren  köimen. 

Nachrichtlieh  sei  hier  am  Schluss  des  gesi  hichi  iiclmn  TIumIs 
noch  erwähnt,  dass  inhaltlich  dei-  Statuten  ben  its  Ihm  Gründung 
der  Gesellschaft  die  Weiterführung  der  Üahn  von  Oppenau  bis 
Petersthal  oder  Gnesbach,  Beides  kleine  Badeorte  in  der  f^ähe  von 
Oppenau,  in  Aussicht  genommen  war,  doch  durfte,  da  beide  Orte  bereits 
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im  VerkeHrsji^ebiet  der  Bahn  concnirenzlOB  liegen,  dies  Project  jetzt 
nachträglich  wohl  nicht  mehr  znr  AnsfÜhnm^  kommen.  Der 

eiii/.iyre  Fonds  ih'v  ( Misellschaft,  der  Bilanzreservefonds,  t*chloss  iiH. 
188S  nnl  eiiiLiü  Vermooren  von  ;J«)84  Mk.  ab.    Betriebs. uäiiel  und 

Beamte  stellt  die  Staatsbahiivej  waltung. 

Statuten,  Concflssion,  Geachaftiiches.  Dvr  Sitz  dvt  (.'.  s.  Um  li:ifi  hi  iiber- 
kirch;  die  Ri  prägen lautuii  dcrätlbcu  sitid  üur  AufsichUrath  uiüi  Uie  Dircctiob; 
diii  <Sc8c)iärujabr  dvckt  tich  mit  dein  Kalenderjahr.  Die  Cooecasioo  Ist  seitlieb 
auf  80  Jahro,  d.  i.  bid  1954  bcechräukt  —  Actiencapital  nit  1890: 
1318200  Mk.  in  Stückta  sn  300  Mk.  «  175  Gslden,  sa  1500  Mk.  oder 
3000  Mk.  Jede  Acli«  1  Stimme  ohne  Beschr&nknog;  ordeutllcbe  OeneralTer* 
aammlang  jährlich  oinnal  im  Monat  Jali  oder  Au<;ust  in  Opponau.  Dividenden* 
zuldiinK  sjt;it«ft«  IIS  V(»n>  H.  .St'pten)bi?r  an;  Vi'rj.  5  Jabie  nach  Abltuif  des 
K:ilfnd«rjalir<'8  d«r  Kt.  Inhaltlich  dor  Statiiti'ii  ist  die  Amortisation  der  Actio» 
auf  bfsundi  i'Mi  lii'scliliitis  dt;r  <M  jit'Uß»']irin  /Jila-«!;«r,  t>!.~  '\vl7.i  ahvr  nf>ch  nicht 
l>.  vr,>|,?irfi  utiii  mit  IJ'i'k"3ichl  auf  die  {jcrintjo  Hoho  i\vv  Dividend«;  w  ifil  «u<li 
kaum  «'i  wart»'n.  —  T  r.  -  <  Mi  1  i  ^a  t  i  o  n e  n  niclit  vi>rhajidt>u,  «lio  A:il.  lfit?u  dor 
(i!i'*.ell8ohafl  sind  bii  den  «Jimciudeu  Obfrkirch  und  Uppeuau  couliahiri ;  Botrag 
d«>rHelbi>n  nll.  1888:  6:»  800  Mk,;  Zf,  5  seiteoa  der  GesaUaebaCl  nnkindW.  - 
Zahlatoilen:  Die  Gc8<*UacliaflakaMe  in  Obvrkirch,  die  gromheraoglictie 
DoRiäncDVerwaltttiig  ood  der  Voraclinsarercin  in  Oppeoan.  —  Ubligaturiache 
Publicationflorgane:  Doultcber  Reichaaoceiger,  der  Renchtbaler  (Amtav«r> 
kundiger  fiir  dm  Ainlsbexirk  Oberkirch)  in  Oberkirch  und  in  beßclirankleni 
Masse  die  Karlsruher  Leitung.  —  Dotirnng  der  Fouda:  Nur  dor  tresetxiiclM 
Hiianzreservefondn  mit  V?o  den  R«'Inertraj?es,  aur/usammelu  auf  10%  des  ADla«re- 
caidtals.  Urt;[>i  uUfTlicli  wunlo  freiwillij;  ein  alluotneiner  KeBerveffirtls  irt-fTihr'. 
th't'h  iHt  ileiscll»«-  1H7U  zum  h-lzten  Mal  dittiri  und  ihtnn  anfLreb>-jnHli;  w.itden.  — 
1$  e  8 1  !■  u  e  r  II  II  ir  und  Ankauf:  (irund-  umi  Hiinsersslrin  i  SKwit;  <»fjneiude- 
nmla^rii.  Aukuufsrechl  de.s  Stauls  zu  jeder  Zi  jt  und  /.vtnv  inuei  lialb  der  ensU  a 
25  Betriebitjulire,  d.  h.  bis  olt.  Mai  1901,  geg^n  KrstattuQrr  des  staatsaeiüg 
anerkannten  Hancapltals  ohne  Ab/.uf^  und  ferner  derjenigeu  Betrage,  am  welch« 
die  der  Ueeellscbaft  zngekommeoeo  50%  der  Bruttoeinnahme  hinter  4%  ^ 
jeweiligen  vorgedachten  Bancapitats  aurttck  geblieben  nind;  vom  126.  Betrieba» 
jahro  an  jedoch  iinr  p'gen  h>stattnn<;  des  Baneapitals  ohne  Znsahlnng,  vielmehr 
anter  Abgag  des  taxm:i8si<;en  MinderwerthiS  der  einer  Abnutzunir  oder  Fäuhii$« 
nnterworfenen  Anlagen  etc.  —  Börse:  Actien  nicht  eingeführt,  aujjefahref 
Freis  im  l^ivatverkelir  cr<'?'  nwrirfitr  75%.  —  Dividend*'  |>ro  IWO:  :)%. 

fidOQrapbiaoh  ist  dio  Buhn  beruit«  uuf  äeito  565  unter  V2  bchaudulL 

Keiiilieiin-Ki^iclielsheinier  fiisenbaliu 

siehe  ^ecuntiurbahnen  des  Eisenbalinunteniehmers  13aclisteia. 

K  liene-l  )lemelthal-Eiseii  bahn. 

Gescliichte.  IMese  von  Martenberg  in  Waldeck  nördlich  nach 
der  Station  Bredelar  der  preussiscben  Staatsbahnstrecke  Schwert«- 
Anisberg-^cUeriede  (Oirectionsbezirk  Eiberleid)  f&hreude  10,m  km 
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lange  Schmalspurbahn  mit  1  m  Spnrweite  bestand  bereits  seit  dem 

1.  März  1874  als  Grubenbahn  im  Kigenthum  der  Union,  Actieii- 
geBellsclKitt  t'nr  Bergbau,  Kist  n-  uml  StahlindnHtrie  zu  I)ortniund, 
und  der  Actien-Cuumiaudit-Ui'scllsc.lirtll  Aplt'rbccker  Hütte.  Bi'ug- 
mann,  Weyland  &  Co.  zu  Aplerbeck  resp.  6iegen,  zum  Transport 
des  auf  den  Gruben  dieser  Gesellschaften  gewonnenen  Eisensteins. 
Unterm  16.  August  1882  erliielten  Letztere  aber  die  Allerhöchste 
GoncessioD,  die  Bahn  far  die  Beförderung  von  Gätem  dem  Öffent- 
lichen Verkehr  zu  übergeben  und  sie  nach  der  Bahnordnung  für 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  zu  betreiben.  Die  Ein- 
führung des  Öffentlichen  Verkehrs  erfolgte  am  15.  Dezember  1882, 
zunächst  aber  nur  für  Wagenladungsgütei-,  doch  ist  seit  dem 
15.  September  1885  zwischen  duii  beiden  Endstationen  der  Bahn 
auch  Stückgutbefr.rdei  ung  eingeführt,  die  Beförderung  von  I'ci  soneii 
dagegen  aiicli  jetzt  1890  noch  ausgeschloss^'U.  —  Die  Aiilagtjkosten 
der  Bahn  beliefen  sich  bei  Jiüuführung  des  ööentiichen  Verkehrs 
auf  743  350  Mk.  und  liaben  sich  bis  zum  Schluss  des  Betriebsjahres 
1888/89  auf  751  923  Mk.  erhöht,  so  dass  auf  1  km  08  731  Mk.  entfallen. 

Da  der  Haupttransportartikel  in  den  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
gewonnenen  Eisenerzen  besteht,  und  diesen  gegenüber  die  anderen 
Transportartikel  wie  Kohlen,  Getreide,  Gips  und  Grubenholz  nur 
wenig  in  die  Wagschale  fallen,  so  ist  der  Verkehr  der  Bahn  von 
den  jeweiligen  Conjuncturen  der  Eisen-  und  Hüttenindustrie  ab- 
hängig und  demnach  beträchtlichen  Schwankungen  unterworten. 
Er  setzte  in  dem  ersten  vollen  Betrit;bsjahre  mit  öffentlicheiu  Ver- 
kehr 1883  84  mit  7()  452  iuiiiieii  ein.  ging  von  Jahr  zu  Jahr  bis 
auf  54  956  Tonnen  in  1880/87  zurück,  ist  seitdem  aber  wieder  bis 
aui'  81  .177  Tonnen  in  1888/89  gestiegen.  Hierbei  ist  der  Empfang 
verschwindend  gering,  er  erreichte  als  Maximnm  in  1888/89  nur 
7417  Tonnen.  Die  Gesammtbruttoeinnahme  betrug  in  1883,84  als 
bisheriges  Maximum  42  419  Mk.  und  fand  in  1886/87  mit  d0385Hk. 
das  Minimum.  Sind  diese  Resultate  für  eine  Schmalspurbahn  auch 
nicht  so  ungünstig,  so  absorbirt«n  doch  die  Betriebsausgaben  der- 
artige Summen,  dass  die  finanziellen  Endresultate  entschieden 
schlechte  wurden,  .hin-  bewegten  sich  im  Verhältniss  zu  den 
Brutloeiüualinieu  zwischen  57.i.i  "/(,  in  l8s5/8(>  und  110,o;)% 
1884/85  und  betrut^eii  diirrlisrhiiittlich  71»,o4  ^  >,  jener,  fliernach 
verainste  sich  das  jeweilige  Aiüagecapital  durch  den  Beuiebsiibei  - 
schuss  vor  Dotirung  der  Jj'onds  in  den  einzelnen  Jahren  wie  lulgt: 

pro  1882/83  188.'!,  84    1884  85    1885/86  1886/s7  1887/88  1888, 89 
0jt>3        ü,Hi      4146  Mk.     2,3«        Ü,;i        1,28  0,61:''/«. 

D«fliit 


Digitized  by  Google 


—  1278 


Dem  gregenfiber  ist  m  betonen,  dass  der  Werth  der  Bahn  fSr  die 

Kigeiithümer  in  der  erleichterten  nnd  billigeren  Abfuhr  ihrer  Berg- 
werk si»ro<luitt'  li«»jrt,  (iass  das  unmittelbare  finanzielle  Resultat  der 
Bahn  nebciisiit  iilii  Ii  ist  und  das  aiit  diese  verwendete  Anlasrecapital 
sich  anderweit,  reii  hlirli  verzinst.  —  \'<m  <ltMi  liir  die  l^ahn  besonders 
geführten  Fonds  8chlos.s  ult.  18^*1:^/89  der  Reservefonds  mit  einem 
V(;rmögen  von  28(U)  Mk.,  der  Erneuerungsfonds  dagegen  mit  einem 
Detizit  von  f>026  Mk.  ab.  An  iktnebsmitteln  waren  zn  demselben 
Zeitpunkt  3  Locomotiven  und  59  Lastwagen  vorhanden,  nnd  das 
specieU  für  die  Bahn  vorhandene  Beamten-  and  ArbeiterpenNmal 
belief  sich  auf  7  Köpfe. 

flSSeUflHolwe.  Die  Bahn  bildet  eloea  YenndgeDtbeBtendtlieil  der  Bin- 
gMga  geoanDteo  beiden  Oetelleehaflen,  welche  betreffe  der  Bahn  ihren  dits  in 
Siefren  habeo.  I>u8  (li'tithäflajahr  ist  das  Etat«jahr.  Besondere  Actien  besw. 
Obiigalioneu  sind  für  die  Buhn  nicht  ausgeferti^^t.  Der  für  die^e  ea  fubreode 
Ki  rit  urruDir-r  ituls  wird  uach  besondoroni  Reprulativ  niul  dt  r  Ii»  tt  i»  bsii  ?orvi  fmid« 
mit  jährlich  dntirt.    Di  in  Wuld«'ck  mit  (Je.srtz   vom  11   Marr  l»70 

di«*  preusaiBchiii  Eiöeu!';iliii'-'<  "  iiiffofiihrt  wordeu  iiud,  so  ist  dt«  gaas« 

Buba  hl  tu  ff?  B«'^»t»Mi«'riiti^  und  Aukauf  iii<    n  unterworfen. 

Geographie.  Huhu  ist  10,m  kia  laug,  liegt  auf  dum  oordösUichätea 

Theil  dea  SauerländiBchen  Qebirgos  und  gehört  der  politischen  EiothulaDg  nach 
mit  d.M  km  dem  FArstenthnm  Waldeck  nnd  mit  8,m  km  der  Provins  Weatfaleo 
an.  Sie  fdbrt  von  Hartenberg  in  ndrdlieher  Riohtnng  unter  Benatxvng  der 
Rhen«-,  Diemel-  und  fioppk«thaler  bei  f^leichseiügtfr  Ueberbrflekang  dieeer 
GttW&Sser  nach  Bredelar,  wo  sie  auf  dem  preussischcu  Ötaatebahnhofe  ohne 
directeo  CileiäcansühluiMI  cndot.  Sie  iet  als  Sohmaleparbahn  mit  l  m  Sparwelte 
gebaut,  liat  durchwfi;  eij:feneö  I  laiium,  »'ine  Nf aximalgteigung  von  1:80  und 
wird  mit  virwr  Fahrj^efchwiniliirk^it  von  1  Miiiut.  n  pro  1  km  b»=tr'»*bcn  Zu 
heniorkcM  Mi'il>t  iinch,  da««»  di»*  A ii fjiniisiijtatiuii  M :ii  triil>«M-"^  s^wi.-  die  Zwi!«cheii- 
Hiaii.men  Lckvlt  Ul  und  It»  iuhurd  ilii  e  Namen  nicht  Ortschaften,  soudern  den 
dort  belindliclieu  Gruben  entlehnt  haben. 


Bulilaer  Eisenbahn. 

Geichichte.  Die  gewerbliche  aud  indostrieUe  Bedeatnng  des 
theils  zum  (rrossherzogthiim  Sachsen -Weimar  (Eisenacher  Kxm)^ 
theils  zum  Herzogthum  Sachsen  •  Gotha  gehörigen  Fleckens  BnhlSi 

dessen  Ei^zeu^isse  besonders  in  Ranchntensilien  nach  allen  Thellen 

der  Klüt;  ab|?ef*e!/i  wei'den,  und  sein  Uuf  als  bulieblt-r  Ikuieort 
lies^en  schuu  Aulaim  der  giehziger  Jahre  das  Project  entstehen, 
deii!>eiben  in  das  Schien,  ihk  Iz  zu  ziehen.  Die  Ang:eleß:enheit  sredieh 
damals  aber  nur  bis  zu  den  allgemeinen  Vomrbeiten,  da  tiit 
Thürin^sche  Kiseiibahngeselkchatt,  iu  deren  Verkehrsgebiet  KufaU 
lag,  sich  zur  Erbauung  einer  Zweigbahn  nacli  dort  nicht  bereit 
fand,  nnd  anderweitig  war  das  bei  den  schwierigen  Terraiave^ 
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hältnis>jeTi  erforderliche  relativ  hohe  Aiilagecapital  einer  Vollbahn 
nicht  aui /Albrill gen.  Durch  Krlass  der  Bahnordnung  für  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung  trat  die  Sache  in  ein  neues  Stadium, 
imd  da  ausserdem  die  der  geographischen  Lage  nach  betheiligt^n 
beiden  Staaten  sich  zur  Ueberuahme  von  je  60000  Mk.  Actien 
anter  Verzicht  auf  Dividende  wfthrend  der  ersten  zwölf  Betriebsjahre 
bereit  erklärten,  constituirte  sich  non  eine  neue  GeseUschaft  mit 
einem  Anlageeapital  von  860000  Mk.  in  Actien.  Dieselbe  erhielt 
unterm  16.  Febmar  1880  die  landesherrlichen  Concessionen  mr 
Erbauung  einer  nornmlspiuigeu  Secundärbahn  von  Ruhla  nördlich 
nach  Wutha,  Station  der  jetzt  preussischen  Staatsbahnstrt'ckt^  Eiftirt- 
Eispuach.  Die  Bauausführung  erfolgte  (iurch  den  Eisenbuliiimtfci- 
nehiiii^i-  Bai  listein  für  340  000  Mk,  in  ( Generalen treprise  ohne  Grund- 
erwerb  und  ohne  Beschaflung  von  Betriebsmitteln.  Der  Bau  begann 
im  März  und  die  iiiröffnnng  der  7,»»  km  langen  Linie  erfolgte  am 
10.  Juli  für  Personenverkehr  und  am  15.  September  1880  für 
Gfiterverkehr.  Aach  der  Betrieb  worde  von  Eröffnung  an  anf  die 
Dauer  von  zwölf  Jahren  bis  1892  derart  an  den  Eisenbahnunternehmer 
Bachstein  verpachtet,  dass  dieser  die  sämmtlichen  Einnahmen  aus 
der  Bahn  erhält  nnd  dagegen  seinerseits  die  Betriebsmittel  stellt, 
die  sänuntlichen  Betriebsausgaben,  alle  l  iifall-  und  HaftpHichtsachen 
trägt,  den  Kriu  iit  iiiugsfunds  jälirliili  mir  2000  Mk.  dotirt  und  an 
die  (^esellscliatt  eiin*  .lahrespacht  von  1 1  uoO  Mk.  zahlt,  doch  ist 
die!^<  r  l^ctrag  seit  l^^Hs  um  5)0  Mk.  erhöht.  Ein  Waclisen  des 
Pachtbeirages  mit  den  Bruttoeinnahmen  oder  die.  Jlückerstattuug 
von  Fehlbeträgen  an  einer  gewissen  Höhe  der  Bruttoeinnahme 
seitens  der  EigenthUmerin  an  den  Pächter  ist  bei  diesem  Vertrage 
nicht  vorgesehen.  —  Im  Jahre  1883  nahm  die  Gesellschaft  zur 
Deckung  der  Grunderwerbskosten,  die  sich  weit  über  den  Voran- 
schlag gestellt  hatten,  eine  4  Vs  procentige  Anleihe  von  53  000  Mk. 
auf,  und  es  beträgt  somit  das  Gesammtanlagecapital  413  000  Mk., 
für  1  km  aber  56  651  Mk.  Bei  dieser  Bahn  bildet  der  Personen- 
verkehi-  linanziell  di»*  liaiiiitseite.  Derselbe  ist  von  49  534  l*er- 
sonen  mit  23  840  Mk.  Fiunahme  in  l^m  Imchstäldich  alljährlich 
bis  auf  97  753  Püisnin  n  mit  32  118  Mk.  in  Isss  gesiiegtin.  Auch 
der  Güterverkehr  hat  mit  Ausnahme  des  .Tahres  Iss«)  jährlich  und 
zwar  von  5550  Tonnen  mit  12  437  Mk.  Transporteimiahmc  bis  auf 
14  642  Tonnen  bezw.  21429  Mk.  zugenommen  und  die  Gesammt- 
bmttoeinnahme  ist  wieder  ausnahmslos  alljährlich  von  37  538  Mk. 
auf  54 174  Mk.  gestiegen.  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  zwischen 
65,78  Vo  der  Biiittoeinnahme  in  1886  und  51,9?  Vo  in  1^^^  bewegt, 
im  Durchschnitt  aber  59,i5  7o  betragen.  Der  dem  Charakter  des 
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Pachtvertrag^es  gemäss  nach  Dotiriin^  des  Ernenernngsfonds  und 

nach  Zahliiiij?  der  festen  Pachtsumme  dem  Betriebspä^hter  zufallende 
lleberschuss  bewehrte  sich  zwischen  12()'.>  Mk.  in  18H1  und  12  9r)0Mk. 
in  18H8  und  luit  im  liaii/cn  M  ii7<»  Mk.  betragen.  Alit  nlinffs  ist 
dies  nicht  der  wirkliche  Keingewinri  für  den  Pächter,  da  er  die 
l^etriebsuiitt-el  stellt  und  sich  deshalb  fiir  das  in  denselben  seiner- 
seits anjrelegte  ('apitÄl  Zinsen  und  Amortisation  berechnen  muss.  — 
Die  Gesellschaft,  deren  einzige  Einimhme  die  Pachtsomine  ist,  hat 
lüerans  zunächst  den  statutarischen  Resarvefonds  and  den  gesets- 
lichen  Bilanzreservefoiids  zu  dotiren,  die  Eisenbahnstener  zu  zahlen 
sowie  ihre  Pr.-Anlelhe  zu  verzinsen  und  zu  amortisiren.  Der  Rest  ver- 
bleibt zur  Dividendenzahlung  und  zwar,  da  die  beiden  Regierungen  ftr 
die  ganze  ir'genwärtige  Pachtdauer  anfeine  solche  vei-zichtet  haben,  den 
Actien  in  Privatbesitz  im  Betrage  von  2lUü0i»  Mk    Dieselbe  betrug; 

pro  1Ö81    1882    18S8    1884    1885    1886    1887  1888 
d,S9      3,33       3        3         3         3         3  8%. 
Das  Vermögen  der  Gesellschaftiüfonds  stellte  sich  ult.  1888  wie 
folgt:  Emenerungsfonds  16  989  Mk.,  fttatutarischer  Reservefonds 
1486  Mk.;  Bilanzreservefonds  1080  Mk.  Betriebsmittel  und  Beamte 
werden  von  dem  P&chter  gestellt. 

StatutM,  CesoeMlOR,  GMOhifUielMi.   Der  Sitx  der  Gesetlschart  ttt  BaU« 
wtiiniftriBchen  ADthcilg;  die  Repräseotauten  dom^lbeD  aiod  der  Aufbiebtsrath 

uiiil  (Ii-  Direclioii ;  dun  (Je8<'liaftsjalir  dockt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.— 
Actif  acapital  ult.  IH90:  dtiOUOO  Mk.  :l  300  Mk.;  je  dOO  Mk.  Actienbeeito 
1  .StiinnK!  ohne  Beöcliriiiikuiijr ;  oiilciilliclio  Geiioralversatnmlunp  zwischi-n  l.  1. 
und  30.  G.;  Id  FoU't'  ^r(];ii'jt< ü  IHvid* ndfiiyrrziclits  dfi"  RegiernupeD  von  Weiniur 
nnd  rJotlia  für  iliii;  Antlieik  ;uii  Ai  t i.  nraj>ital  mit  zusammon  120  000  Mk.  anf 
di»'  «TstiMi  zwölf  Belrii'bsjaliro  kouiuit  bib  vortheiHi u ,  r  Kt»inül>er8chns*?  di-n 

l'rivaUictiiu  bi^  zu  4''.,,  ÜividL-üde  allein  zu  Gute.  Dividvuil*  azubluuif  .•»pit}t-»(füs 
vom  1.  August  ab;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft  —  Pr.-ObligatiouvD  alu  1890 
io  Umlaar:  46700  Mk.  i  000  und  600  Mk  ;  Zt  4'/s%;  Zt.  1. 1.  uod  L  7.;  Tilgung' 
nach  beftonderem  Plao  bia  1934;  Aoacahlnug  1.  7.  mit  Zioaen  bis  30.  6.;  Ver. 
atärkoDg  der  Tilgangsqnote  und  voraeitige  TotalkAndigang  toboo  jetst  xulaa«;; 
Yerj.  der  Zinsen  4  Jahre  nuoh  Ft.;  der  auageloosten  StAeke  10  Jabre  naeh 
Aual.  —  ZahlatL  llen:  B  M  Sirupp  in  Ruhla  SOWie  Zicgier  Ä  Koch  In  Magde* 
bürp.  —  Üblijfut  Driöc  li<  I*u  b l i  c a t  io ii 80 r  ane:  Deutscher  Rcichsanzei^er 
und  Ruhlaer  Zt'ituufT.  —  Üolirunff  der  FtHids:  Krneuerungsfouds  nach  Re^ru* 
jativ;  Rfo«TV('foiids  mit  d«'r  Hrilf>o  vom  Ki  inertniL'"'  über  4''/n  d<>s  iressmimten 
GniiiiirajjUuls  bia  zu  1%  d.  s  Lr(/f(»rf'n,  nnf^'u.-^iinuiK'lii  unf  ."3  '/j  'ies  Aniajice- 
capitaKs;  gesetzlichur  (Hilunz,-)  Uuservefondd  mit  Vgy  des  Rcingevi inu8,  aufzu- 
flammeln  auf  10%  de«  Actiencapitala.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Eiseu. 
bahusteuer,  aaeaerdem  ionerbalb  der  Betriebfiausgabea  Steaera  und  CommaMi* 
abgaben  io  kleinen  Beträgen.  Regiernogsseltiger  Ankauf  nicht  rorbebalteB. 
—  Börse:  Nicht  eingeffllirt  —  Dividende  pro  1889:  ZVo- 

^ographie.         Hahn  ist  7,M  km  lang  nnd  gehört  der  politiscben  Eia* 
theilnng  nach  mit  6,ra  lern  dem  Eisenacber  Kreise  den  Grottberaogthama  SaahieB* 
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Weimar  nnd  io  der  Endstreeke  bei  BehU  mit  0,n  km  dem  Heraogtham  Saehseo- 
Ootha  ao.  8ie  beginot  aof  dem  Bahnhofe  Watha  der  jetzt  preaniachen  Staats- 
bahnatrocke  firfnrt  -  Eisenach,  steigt  ana  dem  Tbal  der  Hörsei  bei  afldlicher 
Richtung  xnm  Thüringer  Walde  an,  überbrückt  hierbei  daa  Wnthafluaachen, 

büiiutzl  xaU'tzt  (la.s  überaus  enge  Thal  des  Ei  bi^troins  (einee  kli-iiK  ii  Baches)  und 
endet  in  I'uhla  ohne  wcIUtd  Fortsetzang.  äiu  ist  als  oormalspurige  Secuudär^ 
bahn  f^tbuut,  nmaa  auf  ihre  gerini^u  Liiugo  «'ine  Hölu^ndifforeoz  von  135  m  über- 
winden, wobei  O.ttj  Ictn  in  der  HoriTionfalo.  O.ao  km  tsh»>r  in  Stoi^nnjfMi  liesjen 
und  hit  rvoii  '2,io  km  .^olchu  von  1 :  Uubuu.  Die  Fabrgcschwiudigkeit  beträgt 
2  Minuteo  pro  1  kiu. 


Saal-Eisenbahii. 

(Grossheringen-Saalfeld.) 

Geschichte.  Während  der  nördliclie  Tli«  il  Thüiiugeus  sich 
bereit»  1849  einer  Kiseubahn Verbindung  in  der  i^tammstrecke  Halie- 
Eisenach  der  Tliüritin^iscben  Eiaenbahn  erfreute,  war  der  gebirgi- 
gere südliche  Theii  bislang,  and  zwar  seit  1808/59,  nur  von  zwei 
SehieBenwegen  mnspannty  von  der  Werrabahn  Eisenach-Lichtenfels 
im  Westen  and  von  der  Zweigbahn  Weissenfels-Gera  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn  im  Osten,  nnd  erst  ein  Jabnsehnt  später 
begann  man,  auch  den  zwischen  diesen  beiden  Linien  gelegenen 
Landstrich  in  das  Eisenbahnnetz  zn  ziehen.  Zunächst  verlängerte 
die  Thttringisclie  Gesellschaft  mit  (  (»ik  ession  von  1868  ihre 
Weisseiift^ls-Geraer  Zweiofbalju  südwestlich  bis  Kicliicht.  Nachdem 
die  AiiNÜihrung  dieser  Linie  sfesichert,  und  iiaclidcm  die  bethei- 
ligten Regierungen  von  Sachsen- Weimar,  Sachsen -Meiningen, 
Sachsen -Altenbui'g  nnd  von  Schwaiy.burg- Rudolstadt  die  Unter- 
stützung eines  derartigen  Unternehmens  durch  Bethelligung  am 
Anlagecapital  vereinbart  hatten,  bildete  sich  am  14.  Februar  1871 
eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  behufs  Erbauung  einer 
Büsenbahn  von  der  Thüringischen  Stammstrecke  durch  das  obere 
Saalthal  über  Jena  nach  Saalfeld,  Station  der  Linie  Gera-Eichicht 
und  erhielt  unterm  3.  April  1871  seitens  der  vier  oben  genannten 
Staaten  die  Concessiun  zum  Bau  und  Betrieb  dci  gedachten  Linie 
mit  dem  Ausfiraugspunkt  (Jrosslieringeii  bei  Sulza. 

Das  A!ihiLieca})itnl  wurde  lU'sprünglicii  aui  13  500  000  Mk.  je 
zur  llälite  iu  St.-  und  (bedingter  Amortisation  unterliegenden)  St.- 
Pr.-Actien  festgesetzt.  Hiervon  übernahmen  die  betheiligten  Re- 
gierungen 2  550  ÜOO  Mk.  in  St.- Actien,  und  zwar  A\'eimar  900  000  Mk., 
Meiningen  550  000  Mk.,  Altenbnrg  723  000  Mk.  und  iSchwarzburg- 
Rudolstadt  372  000  Mk.  Von  den  übrigen  mussten  wegen  rück- 
ständig gebliebener  Einzahlung  Actien  im  Betrage  von  7200  Mk. 
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caducirt  werdeo,  so  dAss  nur  noch  6  74S800  Mk.  St.-Actieii  reit- 
blieben.  Die  Bannnsfllhrung  (ohne  Beeehaffimg  der  Betriebsmittd) 

wurde  einem  Brtslauer  Consortiuiu  gegen  12  390  000  Mk.  theils 
baar,  theils  in  Actien  in  Generalentreprise  übi  i  iia^eii,  von  diesem 
am  23.  Ukiober  1871  begüimea  und  die  74,7i  km  lange  Linie  am 

I.  Mai  1874  eröffnet. 

Behufs  Deckaug  berechtigter  Nachfordenmgen  des  Bancoiisor- 
tiums  in  Höhe  von  1  998  042  Mk.  und  Vermehrung  der  Betriebe- 
mittel  erhielt  die  GeseUsohaft  1875  die  Genehmigung  zur  Aufnahme 
einer  5  procentigen  Anleihe  von  4  000  000  Mk.  Wegen  der  damals 
gedrückten  Geachftftshige  liess  sich  dieselbe  aber  nnr  zum  geringen 
Theii  realisiren,  nnd  so  wurde  1877  anter  voller  Zinsgarantie  der 
vier  betheiligten  Staaten  eine  4^/^  procentige  Anleihe  von 
3  500  000  Mk.  hai  gleiclizeitigrer  Kündigung  der  ])ereit^  begebt^iirn 
5  procentigen  Obligationen  autireuouiuien,  der  Ziiisfuss  vom  1.  Juli 
1880  ab  Je<l(»ch  auf  i^L  Im  lul »gesetzt.  Diese  Zin^igarautie  brauchte 
nie  in  Anspruch  geuuniMu-n  zu  werden,  (b»cli  liatten  bei  Uebenmhrae 
derselben  die  Regierungen  der  Gesellächaft  schwere  und  nnheqnenie 
Bedingungen  auferlegt.  Dieselbe  musste  aus  den  laufenden  Be* 
triebseinnahmen  einen  Garantiefouds  bilden,  welcher  vor  üeran- 
ziehang  der  Staaten  zur  Zahlung  der  garantirten  Zinsen  bemitil 
werden  sollte,  nnd  ausserdem  hatte  sie  den  Kegiernngen  das  Beeht 
einräumen  rnttssen,  ihrerseits  die  Höhe  der  jfthrlichen  Rücklagen  in 
die  statntenroftssigen  Fonds  zu  bestimmen.  Da  sich  nan  das 
Unternehmen  so  weit  entwickelt  hatte,  dass  die  Anleihe  stets  aus 
den  jeweiligen  Ikitriebseinuaiuiien  bedient  werden  konnte,  so  nahm 
die  < Gesellschaft  Ifts»;  in  Henntzung  der  giinstigen  Stinunuiür  des 
( irldniarkie»  bei  gleichzeinirer  Kiuidi^rnng  der  srarantirten  1  pro- 
centigen eine  neue  3  procentige  Anleihe  von  zunächst  3  öOU  000  Mk. 
auf  und  erhielt  auf  diese  Weise  den  auigesammelten  (Jarantiefonds  Irei 

Inzwischen  hatte  sie  mit  Goncession  von  1883  noch  aas  den 
Mitteln  der  ersten  Anleihe  von  ihrer  Station  Schwarza  aus  eine 
normalspnrige  Secundfirbahn  nach  Blankenborg  in  Thüringen,  dem 
fiingangspunkt  in  das  Schwarzathal,  gebaut  and  die  4,m  km  lange 
Linie  am  1.  August  1884  eröffnet  Mit  der  hiemach  zatreffenden 
Gesammtlänge  von  78,9?  km  ist  die  Bahn  bei  den  Aufrechnungen 
im  ersten  Theil  dieses  Werkes  nach  dem  Stande  per  uli  .  März  Ibb  J  m 
Ansatz  Jjrekommeii,  und  das  bei»:ehene  Aiilagecapiial  ])elief  sich  nach 
den  vorstellenden  Angaben  zu  demselben  Zeitpunkt  auf  lt)992äüüiü:., 
mithin  tur  1  km  auf  215  Hi3  Mk. 

Seitdem  ist  noch  am  1.  Oktober  1889  die  Eröffnung  einpr 

II,  M  km  langen  normalsparigea  Secandärbahn  von  Station  jiasch- 
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hausen  (bei  Orlamünde)  der  Stamnistrecke  südöstlich  nacli  dem 
Dorfe  Jüdewein  bei  Pössneck  erfolgt,  und  die  Fortsetzung  der- 
selben nach  Station  Oppurg  der  jetzt  preussischen  Staatäbahnlinie 
Gera-Eichicht  befindet  sich  im  Stadium  der  Voiurbeiten.  Die  event. 
Verpflichtang  zur  HersteUung  einer  Bolchen  Bahn  war  der  Oeseli- 
Schaft  bereits  in  der  ersten  Ooncession  auferlegt  worden.  Die 
Kosten  fftr  diese  ganze  Zweigbahn  sind,  bezw.  werden  ans  dem 
je  nach  Bedarf  begebenen  bezw.  zu  begebenden  Rest  der  1886 
privilegirteu  3*/,  procentigen  Anleilie  von  noch  1  uüO  OUÜ  Mk.  be- 
stritten. 

Bei  der  ersten  Aiiistelhi!)?^  des  Projecteij  war  die  Bahn  als 
Mittelg'lied  einer  Koute  von  Berlin  und  Magdeburpf  nach  Süd- 
dentschland  gedacht  worden,  doch  liess  der  hierzu  ertbrderliche 
Weiterbau  der  Gera-Eichichter  Bahn  an  das  bayerische  Bahnnetz 
noch  lange  auf  sich  warten,  nnd  erst  JSnde  1885  gelangte  die 
fragliche  Strecke  Eichicht -Probstzella -Hochstadt  zur  ErSffhnng. 
Die  Saalbahu  erbringt  für  diese  Route  gegenüber  der  nunmehr 
preussischen  Staatsbahnsfcrecke  Weissenfels-Oera-Eichicht  eine  Ab- 
kGrzung  von  25  km,  jedoch  kommt  sie  wegen  der  geringei-en 
Leistung8fUbi<;keit  und  in  Folere  der  Tarifpolitik  für  den  gi'ossen 
Verkehr  gegen  diese  selbstredend  nicht  auf,  iumieihin  trägt  aber 
der  beregte  An.schluss  an  das  l)ayeriöche  Bahnnetz  zur  Hebung 
des  Verkehre  der  Saalhaliu  bei.  Auch  betreffs  des  directen  Ver- 
kehrs zwischen  Halle  und  Saalfeld  wurde  die  Bahn  durch  die  Ver- 
staatlichung des  Thüiingischen  Kisenbahiuuiternehmens  erheblich 
beeinträchtigt,  indes  ist  der  auf  das  eigene  Verkehi-sgebiet  gegrün- 
dete Verkehr  besonders  durch  Anlage  industrieller  Etablissements 
in  sich  immer  mehr  erstarkt,  so  dass  die  widrige  Tarifpolitak 
einen  directen  Rtlckgang  wenigstens  nicht  herbeiführen  konnte. 
Die  femer  noch  in  Frage  kommende,  im  Sommer  1876  eröffnete 
Weimar-Geraer  Eisenbahn,  welche  die  Saalbahu  in  Güschwitz  bei 
Jena  schneidet,  brachte  dieser  theils  Concurreiiz,  theils  wurde 
.sie  iiir  ein  neuer  Zufuhrweg.  —  Betretfs  der  ersten  Gestaltnnq;  und 
späteren  Entwickelung  des  Verkehrs  ist  zunächst  daraut  hinzu- 
weisen, dass  KrOifnung  und  H^ntwickelungsperiode  der  Saalbahn 
mit  dem  Niedergang  und  dem  Daniederliegen  des  geschäftlichen 
Lebens  zusammen  tiei.  Das  erste  volle  Jjetriebsjahr  1875  setzte 
mit  565  318  Personen  und  114 193  Tonnen  Fiachten  bei  388  556  Mk. 
bezw.  338  317  Mk.  Einnahme  und  mit  einer  Qesammtbruttoeinnahme 
von  788  063  Mk.  ein.  Aus  eben  genannten  Grttnden  imd  in  Folge 
Eröffnung  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  zeigte  der  Personen- 
verkehr bis  1880  mit  eineiii  Minimum  von  441078  Personen  und 

öl*  ^ 
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S16  985  Mk.  Einnahme  einen  stetigen  Rfickgang;  seitdem  ist  er 

wieder  gestiegen  und  hat  mit  677  151  Personen  in  1886  beew. 
mit  4o8  Mk.  Einnahme  in  1887  das  bislien<re  Maximum  ge- 
funden. Der  (iiitervL-rkehr  hat  sich  trot^  dei*  aiiLrefiihrtL'n  wi'lrigeii 
VfThältiiiöse  unvergleiclilicli  g^unstif^^er  <*iit\vickt_'it;  bei  diesem  sind 
die  Kiiinahmen  buchstäblich  von  Jahr  zu  Jahr  bis  auf  574  249  Mk. 
in  1S88  und  die  lYansportmengen  bei  geringen  Schwankungen  Ims 
auf  271)  797  Tonnen  in  1888  angewachsen.  Betreffs  des  Personen- 
verkehni  bleibt  noch  2a  erwähnen«  dass  die  nraprünglich  einge- 
führte vierte  Wagenklasse  1880  aufgehoben  worden  ist.  Bei  den 
vorstehenden  Ergebnissen  ist  der  Durchgang  im  Personenv^dir 
mit  nur  ganz  geringen,  im  Güterverkehr  aber  mit  erheblicheren 
Zahlen  betheiligt.  Derselbe  bewegt  sich  im  Verkehr  zwischen  den 
preussischen  Staatsbahnstrecken  Weissenfels-Weimar  und  Strauss- 
lurt-Grossherinjreii  t'iiierseit!^  und  <^era-Ei(  liic]it-Probstzella  anderer- 
seits über  die  ^aiize  Saalbahii,  im  X  urkthr  mit  dei-  Weimar-Geraer 
Bahn  aber  nur  über  die  Theiistrecken  Grossheringen-Göschwite 
bezw.  Gösch witz-Saalfeld.  Der  Pei-f^onendui-chp^aug  ist  von  ver- 
schwindend kleinen  Anfängen  allmählich  und  besonders  s^t  £r- 
Offnung  der  Linie  Eichicht-Probstzella  bis  anf  9495  Personen  mit 
18  358  Mk.  Einnahme  in  1888  gestiegen,  während  beim  Güter- 
verkehr der  Transit  dui*ch  Letztere  weniger  heeinflusst  worden  ist, 
denn  er  wies  in  1882  bereits  58  558  Tonnen  mit  100  656  Mk.  fim- 
nahroe  nnd  als  Ma^ininm  in  1887  nur  63  080  Tonnen  hesw. 
Ili;i71  Mk.  auf.  Die  ( iesammtbruttueiimahme  war  häiitiireien 
^(iiwankiiii^uii  unterwurfeii  und  ist  im  Ganzen  bis  auf  1  1 ÖT  (J^s  Mk. 
in  1888  gestiegen.  Die  Rückgänge  in  dieser  hat  die  (lesellschaft 
verstanden,  durch  denkbar  möglichste  Einschränkung  der  Betriebs- 
ausgaben zu  begleichen,  so  dass  der  Betriebsüberschuss  tdch  von 
Jahr  zu  Jahr  fast  ausnahmslos  erhöht  hat.  .lene  wurden  im  Ver- 
hältniss  zur  Bruttoeinnahme  von  80|m7o  in  1874  bis  auf  54,71 7o 
in  1879  herabgemindert  und  haben  sich  seitdem  mit  Aosnahme 
des  Jahres  1883,  in  welchem  sie  60,o9  7o  betragen,  stets  unter 
60  7o  gehalten,  im  Dui-cbschnitt  der  ganzen  Betriebezeit  aber 
61,6»  0  betragen.  Die  Betriebsüberschttsse,  welche  von  234003  Mk. 
in  187Ö  bis  auf  516  032  Mk.  in  1887  gestiegen  waren,  in  1888 
aber  weifen  hölierer  Betriebsausgaben  um  niml  30  000  Mk.  ziuüok 
gegangen  sind,  wurden,  wie  schon  erörtert  wurden  ist.  seit  187G 
mehivre  Jahre  durch  die  l^otinmg  des  Garantieionds  und  hohe 
iiuckiagen  in  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  fast  ganz  absorbirt, 
und  erst  seit  tYeigabe  des  Garantiefonds  konnten  sie  wieder  zur 
Auszahlung  von  Dividenden  verwendet  werden.  Dieselben  staUten 
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sich       idner  Vorziürshererlitifrung  der  St.-Pr.-Actien  von  5®  '^  (ohne 
Kecht  auf  Naclizahlung)  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro  1874    1875    187Ö    1877    1878    1879    1880  1881 
St.-Actiea    0       0        0        0  0000% 
St.-P^.-Actieii  1,50  0       0       0       0       0  1,87% 

pro  1882  1883  1884  1885  1886  1887  1888 
St.-Actieii  0  0  0  0  0  0,»  0% 
St.-Pr.-Actien  2,»     3,25     3,5»      3      3,so     5      5  7o* 

Hiemach  hat  die  Amortisatiou  der  St.-Pr.-Actien  noch  nicht 
beginnen  können. 

DftvS  Vermöpr^^n  der  (lesellschaftsiunds  stellte  sich  nlL  1888, 
wie  folgt:  Krneiiei ung>l''ii'ls  hi')  878  Mk.,  erster  l^eservefoirds 
7440t)  Mk.,  der  zweiU'  (Bilair^i-)  Reservefonds  wird  nur  i  cchnerisch 
mit  ausgeloosten  Obligationen  der  alten  Anleilien  belegt.  An  Be- 
triebsmitteln waren  za  demselbeD  Zeitpunkt  15  Locomotiveu, 
39  Personen-  und  162  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  370  Köpfe. 

StaMM,  GoneettiM,  Setettfllloliea«  l)«r  Siti  der  GefrallBchaa  ist  Jena; 

dio  Uepräseutaiiti'D  derselbt'U  sind  d«*r  Aursichtsrntli  nti<I  tJic  Dircctioii :  iIms 
riescIiUftftjahr  iat  das  Kalcnd-  i  jalir.  —  A  ctie  iic  a  |)  i  1  a  1  ult.  18J»0:  0742  800  Mk. 
St.-Actien  und  6  750  000  Mk.  St.-Pr.-Actiuu,  boidu  in  «tückt-n  za  :W0  Mk. 
Stiniinri'fht  d«T  St.-Actifn:  2—5  Acti»'n  1  Stimme,  dann  jo  5  Acti<'ii  1  Stimme; 
bei  d'  ii  Sl  - l'i  -Ai'tii  II  «  isf  5  —  10  Action  l  Stiiniiie  und  daun  je  10  Stiick 
1  Stiniiiie.  Maviiiialsliiiimrecht  auf  fJrund  eiiyoiieo  Actieuboeitzcs  100  Stiriuueu 
und  in  Vertretung  wieder  100  Stimmeu.  ürdeutliche  Guoeralverdaminlung 
jährlich  einmal  swischeo  1.  1.  und  80.  9.,  in  Wirklichkeit  im  Jnai;  8t-Pr.- 
Actien  5%  Vorsagadiridesde  ohne  Recht  nnf  Naehsahlnog,  hiernnf  St^Actieo 
bfa  so  6Vet  ▼on  etwaigeni  Mehrflberechitee  ein  Drrltheil  sar  Amortimtion  der 
8t.-Pr.>Actien  nnd  dne  üebrige  ala  wettere  DiTideode  anf  beide  Actiensorten 
pro  rata  der  TM  trfi<z<>  l^t•>ichmä88i^^  Divideodensahloog  •p&testeoa  vom  1.  Au^^aet 
ab;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft  Ktwatgs  AnMdhlnng  der  ausgeloosten  St.-Pr.- 
Actien  31.  Dezember,  ü>ier  Verjährung  dieser  enthalten  Statuten  keine  Be- 
stimmung. \h  \  t'twaiger  Auflö^'tinir  d<'r  (Gesellschaft  hfid«»  Act!<'n«ortPFi  trlfich- 
berechtiL't.  —  S  ch ul d  ve r.s  i- Ii  n- i  Imi  ii  ire  n  n*r.-(  »l)IiH;iti.>i)*'ij)  ult.  lbi>U  in 
Umlauf:  3  700000  Mk,  Aiifanu'  l!Si>l  ;,l..-r  noch  lOUUOO  Mk.  he<,'el)..|i  a  500 
uiid  1000  Mk.;  Zf.  3Vg%;  Zt.  J.  l.  ua»l  L.  7.;  Jieginn  der  Amortisation  189'J 
mit  VsVo  pltia  ZineMwacbs;  Verstärkung  der  Tilguogäquote  nicht  vorgesehen, 
dagegen  Totalkflodigung  schon  von  1  1.  1893  ab  anliUsig;  V*  rj.  der  Zinsen 
4  Jahre  oach  Ft.  —  Zahlstellen:  Die  Gesellschaftskasse  in  Jena  nadsäromt- 
liehe  eigene  Statiooskassen,  soweit  deren  Goldbestände  reichen,  ferner  in  Berlin: 
Jacob  Landau  und  Berliner  Handelsgosellscbaft;  in  Breslan:  Breslaner  Disconto- 
bauk  niid  < •>!  iirl«>r  Guttyntacr.  in  l'raokfurt  a.  M.:  Die  Dt'ut*;che  Effecten-  und 
Wechselbunk ;  in  Hamhnrir:  M  M.  VVarburg  A  Co.;  in  Jena:  Jaliua  KIkan;  in 
Lt'ipzijr:  die  I;.  ipric«  r  Hauk;  in  München:  das  BankhauF>  Mork,  Finck  .^t  Co. 
und  in  Weirnur:  Juliua  Klkau.  —  O'^lisraf  "rifclie  T  n  Ii  1  i  i  :i  t  i  on  s  o  rjj^  a  im- : 
Der  Dt  nfgohe  Rfichsanzeiger,  die  H' rlim  r  Ji«»irtenzt  ilung,  die  Weimarisciie 
Zeiiuuj3%  die  Juuuiäche  Zeitung,  dtu>  Metuiugcv  UegieruugdbUitt,  daa  Alteubui'gur 
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Amt«'  and  NachriohttbUtt,  die  Radolstidtor  L«iiden«itQDg.  —  Dotirvug  der 
Fond«:  Enieii«ninf(sfondi  ood  erster  Beiervefoodt  ult  firidecheo  der  Zint^ 
nuttie  je  nach  Beecblvas  vou  Direction  nod  Aafsicbttretb,  in  den  leUteo  Jahren 
£rtt«rer  mit  45000  bi«  65000  Mk„  Lftsterer  mit  9500  bis  5000  Uk.;  sweiter 
(BileoK-)  UfSürvufoQds  wird  nar  reehneriseli  mit  alt«u  Au^gelootten  Pr.-Übli- 
gatioiMMi  byl»'f?».  — .  Beetfot^ru iig  und  Ankauf:  Erster^  nach  deu  pren?s«ich« n 
Kiseiibahngc8ctzt>n  von  1853  uti«l  1^^59  (Eiswnbahnsteuer);  Ankauf  seitens  ji-d« 
R«'>rienin)f  botr»*ff«  dt'B  in  ilireiu  (»ebirt  «rch'u^MH'n  Theils  30  Jahre  nach  Kr- 
öfTuuiii;  dt-r  Hanjitlmhn  <r«*«Tt'n  Erstattung;  de«  Anlagecupitals  unter  Biruck- 
gichti^ung  vou  Naclilmut»  u  utid  W'rbeggerungeu  bozw.  Abnnt/un^  vorbflialti'D. 
—  Börsu:  St.-Actien,  ist.  rr.-Aclieu  und  .Schuld veracUreibuugeu  iu  HiTÜD  Qod 
Li  ip^ig.  Conn  alt  1890:  St-Actien  87,fto%,  8t.-Pr.*ActieD  110  «/o;  Pr.-Oblif. 
06%.  —  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  VsVo*  St»-Pr.-Aetien  6%. 

Geographie.  Haapt<  and  ZweigbabneD  liegen  aaf  der  Thfiringiechen 
TerrBHO,  benutzen  eber  darcbweg  Plniathäler.  Die  74.fi  km  leoge  HanptbekD 
hat  im  Aligemeinen  sadwestUebe  RiehtnnK  nnd  gebort  der  potttiachen  Kio« 
theilong  neeb  mit  Ü0,w  km  dem  Wesikreiae  des  Hersogthaois  Seohsen-Alteo- 
bürg,  nut  t5,»4  km  dem  Hauptthoil  und  dn  Kxclave  ('ainburg  des  rTerzoicthums 
Sachöen-MeitiinfTon ,    mit  km  dem   Weimsrisohen   und  dem  N.ti-t'idter 

Kreise  d««  (Jr<»s8lier/(>irthum8  .Sachsen-Weimar  und  mit  11, 19  km  dem  Fürsten- 
thum  Scliwar/biirir  T?ti(litlsif;ult  an.  Sm>  beginnt  auf  d*'ni  Hahiihnfc  (tro^-sherinff^o 
t]vi  |ir<'ir--isfli«ii  St  ji,it.sl);iliii«jireckü  W«MS«*'ntV'la- Weimar  itu  llaujitth.;!  li'S 
(Mij.'-liri/.ogtlnuiiS  Sachüeti- Weimar,  ubüii«ruckL  kurz  darauf  dif  Ilm,  triii  liaiuii 
uu  daa  linke  Ufur  der  .Saale,  verbleibt  hii  zu  ihrem  Endpunkt  im  I  bal  des  Fliufie«  1 
und  bis  Sohwaria  auf  dem  linken  Ufer  desselben.  Bald  uacb  Ueberbräckaog  1 
der  Ilm  tritt  sie  in  die  meiningensche  Kxelave  Gamborg  oto,  fährt  ober  die 
gleichnamige  8tsdt»  erreicht  vor  Dombnrg  wieder  den  Weinuurischen  Kreis,  f3hrt 
äber  Jena»  schneidet  bei  Oösebwitx  die  Weimar«Geraer  Prtvatbabo,  durebii^t 
dann  den  Westkreis  de»  Ilerzogthum^i  Altenburg,  geht  iu  diesem  über  KabU 
und  OrlamäudCt  eottfundet  hier  die  Zweigbahn  südöstlich  nach  Jüdewein  röst* 
neck  bezw.  Op|»ur^r,  berülirt  nun  auf  kurze  Strecke  meiningensches  Gebiet,  fülirl 
dann  innerhalb  d»*H  Fürftcnthtiin«  I^udoUtadt  über  die  irleicbnamitrc  HnnptstaJt 
und  über  .Scliwnrsta,  ••iti><  n*li  i  Iiier  eine  Zweigbahn  westlich  nach  lilaukeoburg 
i.  Th.,  'j-ewiiiiit  (liin  h  lU  Im  i  brückuug  der  8aale  da«  reclite  Ufer  deg  Flusse*, 
tritt  damit  abermals  aul  meiuiugeusches  Gebiet  und  mündet  iuuet  halb  dcfiselbeo 
aaf  dem  preassischen  ätaatsbahnbof  Saalfeld,  hier  Fortsetsang  nach  Süden  Uber 
Eichloht  und  ProbstsoUa  nach  Bayern  hinein  findend.  Sie  ist  dnrebweg  eiS' 
gleisig  nud  hat  eine  Maxlmalsteigong  Ton  1:900.  | 

Die  Zweigbahn  Orlamfinde^Jödeweln/Pdesneck  (Orlabahn)  ist  11,h  fcai  , 
lang,  hat  sfidöstllehe  Bichtang,  benatat  dnrebweg  das  Thal  der  Orla,  liegt 
suerst  mit  7  m  km  innerhalb  des  altenburglschen  Westkreises,  dann  mit  ka 
im  Nensiadter  Kreise  des  Grosshersogthnms  Weimar  und  in  ihrer  Endütredte 
mit  0,1s  km  im  Herzogllium  M«'inini?en.  Sie  endet  vorläufig  bei  dem  Dorfe 
Jüdewein  vor  FÖHsneck  ohne  Ansehluss  an  die  Linie  Gera-Eichicht,  doch  i^t 
ans  ihr  heraus  der  Anechlup^  östlich  nach  deroii  Station  OpjHirfr  zur  Ausführung 
beschlosi^en.  Sir  ist  als  iiDriiialsfinriEfe  Secuudarbahn  gebaut,  hat  eine  Max mi»'- 
steigung  v  11  1  :  luo  und  wird  mit  einer  Fahrgeechwindigkeit  von  3  Miauten 
pro  1  km  bLLiicben. 

Die  i,'i6  km  lauge  Zweigbahn  Schwarza -Blaukeuburg  i.  Th.  liegt  gaoi 
iunerhalb  des  Pänteathams  Badolstadt,  hat  westliche  Richtung,  fährt  darcbwef 
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ftof  dem  linken  üfer  des  SchwarBaflataea  und  endet  bei  deriSUdi  Blanken* 
hwg  i.  Th.  ohne  weitere  Portaetznoif.  Sie  ist  als  normalspnrige  Seenodärbahn 
gebant,  bat  avf  1  km  Steigongen  über  1 :  StOO  bis  1 : 50  heraaf  und  wird  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Hinuten  pro  1  km  betrieben. 


Schaftlach -Gmimder  Eisenbahn. 

GescMchto.  Hit  OonoessioD  vom  26.  Jnii  18B2  constituirte 
sich  die  n^^isonbahnactiengeseUschaft  Schaftiach-Gmand  am  Tegern- 
see** zum  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn,  besonders  um  den  durch 
seine  NaturschÖnheiten  beröhmten  Tegemsee  in  das  Schienennetz 

zu  zielieii.  l)as  Actieiicapital  wurde  auf  300  000  Mk.  iu  Actien 
uud  lüOüüO  Mk.  in  fünfprocentigeu  Obligationen  festgesetzt,  der 
Hau  von  der  Ue>eii>ciiaft  selbst  am  12.  Oktober  1882  beguuiien 
und  die  7,7i  km  lange  Strecke  am  1.  August  lss3  dem  Verkehr 
übergebeu.  Dieser  liat  sich  von  Anfang  an  hervorragend  gut  ge- 
staltet, 80  dass  die  i^ahn  unter  den  jüngeren  Lokalbahnen  eine  der 
i*entabelsten  geworden  ist.  Der  Personenverkehr  hat  sich  von 
6Bai4  Personen  und  84614  Mk.  im  ersten  vollen  Betriebsjahr 
1884  auf  82  615  Personen  bezw.  43  436  Mk.  in  1888  entwickelt^ 
der  Güterverkehr  ist  von  23011  Tonnen  mit  31485  Mk.  Trans- 
porteinnahme bis  auf  30  844  Tonnen  bezw.  41820  Mk.  und  die 
Gesammtbruttoeinnahrae  von  71  887  Mk.  auf  90  988  Mk.  gestiegen. 
Dabei  liaben  tlie  Hetriflisausgubeu  sich  nur  zwisclieu  ®/„  und 
44.7-'  7o  Bi  utloeinnahme  bewegt,  so  dass  die  Bell  iebsüberschusse 
von  1884  an  gerechnet  9,<.t.'>  —  10,34  —  11.««  —  13,55  —  12.vn  % 
des  gesellschaftsseitigen  Anlagecapitals  betragen  haben.  Von  den 
hiernach  zutreffenden  zitfermässigen  Beträgen,  welche  sich  zwischen 
39  739  Mk.  in  1883  und  54191  Mk.  in  1887  bewegt  haben,  hat 
die  Gesellschaft  die  Obligationen  zu  bedienen  und  den  Emeuerungs- 
fonds  statatengemftss  mit  2Vo  dor  Bruttoeinnahme  zu  dotiren, 
indes  belegt  sie  denselben  stets  erheblich  höher  nnd  hat  Auf- 
wendungen zu  Erweiterung  der  Bahnanlagen  gemacht  sowie  anch 
bedeutende  Beträe:e  als  Extrai-eserve  zurückbehalten,  und  so  erklärt 
es  sich,  dass  die  Actien  pro  1881  bis  188ö  nur  je  5%,  pro  1887: 
ö%  und  pro  1888:  7  7o  eiiialteu  haben. 

Das  W  rmr.frL'n  der  gesellschaftsseitigen  Fonds  stellte  sich 
ult.  1888,  wie  folgt :  Kriieuerung>fonds  38  000  Mk.  und  liilau/- 
reservefonds  12145  Mk.  An  i3etnebsmittein  hat  die  Gesellschaft 
2  Locomotiven,  3  Personen-  und  2  Gepäckwagen,  die  Güterwagen 
werden  ihr  je  nach  Bedarf  mietbweise  von  der  bayerischen  Staats- 
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bahnverwaltiiDg  gestellt;  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zahlt 
13  Köpfe. 

StatMtM,  CoMdMlMr  86l€lilflllolM8.  Der  Site  der  GeseUschaft  bt  Gmuid 
am  Tegeniseis  die  ReprftBentanten  derselben  siiid  der  Anlincbtsntth  und  die  Di- 
rection;  das  Qeachftftsjftlir  deokt  sich  mit  dem  Ralendeijahr.  Die  Coneession  ist 
Eeiflich  beschrftnkt  und  erstreckt  sich  auf  tM)  Jahre.  —  Acti  eucapit  al  ult. 
IH'.lO:  ;M)0  000  Mk.  Actien  einer  Sorte  A  500  Mk.;  je  5  Actien  1  Stimme  oLoe 
I'psi  hränkuiiir ;  orflentlichc  Generalversammluii;^  jMhrlirh  f  himal  zwis-  hpu  1.  1. 
und  lU.  8  :  THvid^ndensahlunjr  ^'päitf atfiis  vom  1.  Mai  ab:  Vcrj.  1  I.ihrt  nach 
Ff.  —  (ihli-atioum  nlr.  1^\M)  in  Tmlauf:  73000  Mk.  i\  UM)  Mk.  Zt.  5%; 
Aufsicht.siatii,  i  timi  iiml  r.  inkhau.s  behandeln  Ziustemiinc.  Amorti»ation,  Ver- 
jährung, ik'ateueruii^  und  AnkHufshedlngungen  als  Gcivellschaftsiifeheimiiis:*.  — 
„Sapienti  sat!**  —  Zahlstelle:  Das  Bankhaiia  Merk  Finok  &  Co.  fn  Hflncheii.  — 
Obligatorische  Publicationsorganet  Deutscher  Reichsansd^er,  MOachener 
Nenvste  Naehrichten  and  Mflnchener  Fremdenblatt  —  Dotirnngr  der  Fonds: 
Emenerungrsfonds  statatengemias  mit  2%  der  Bruttoeinnahme,  in  Wirkltchkt^it 
aber  mebt  erheblich  hoher;  Bilanzreservefonds  mit  V:«  des  Ileingewinns  und  auf- 
zuHammeln  auf  10%  des  Orondcapitals.  —  Börse;  Nicht  eingeführt.  —  Di  vi« 
dendf  7%. 

Geographie.  Dit  Bahn  ist  7-n  km  lanir,  ÜPtrt  nnf  den  nördlichen  Ab- 
hänfnen  der  bayerisch»  ii  Aliien  uml  iich'-rl  der  {»ulitischt u  Kimlu  ilansr  nach  dem 
He;^ierun)f!»beBirk  nhf rlta\ern  an.  Sie  aweifjt  auf  Station  tch.iltlach  von  der 
baverischeu  iSJaati«balmliuie  Hol/kirchen-Trdz  ab,  hat  südöstliche  Richtung  und 
findet  bei  Gmund  an  der  Nordspitze  des  Tegernsee«  ihren  Endpunkt.  Dieselbe 
ist  als  uormabporige  Secundftrbahn  gebaut,  hat  eine  Maximalsteigung  TOn  1 : 33 
nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Ton  8  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Sclileswig*Aiigeler  Eisenbahn. 

Geschichte.  Im  kiudwirthsdiartliclien  Tnt-eresse  der  überaus 
fruchtbaren  Laiidnchaft  Angeh»  im  üsilu  lieii  Tlieil  de>  ivegieruiurs- 
bezirks  Schleswig  constituirte  sich  mit  Cuncessitju  vom  23.  April 
1882  eineAcüengesellschaft  unter  obigem  Namen  zur  Herstellung  einer 
normalspnrigen  Secundftrbahn  von  der  Stadt  Schlt  swig  östlidi  nach 
der  Station  Sttderbrarnp  der  Kiel-JB^ckemförde-Flensbiirger  Eäaea- 
babn.  Das  Anlagecapital  wurde  auf  1 000  000  BOl  je  zur  Hälfte 
in  St'Actien  nnd  Fr.-^t.-Actien  festgesetzt»  nnd  hiervon  Qbemahm 
die  Stadt  Schleswig  390  000  Mk.  in  St.-Actien.  Die  OesellBehaft 
besorgte  die  Battansffthnnig  selbst  nnd  ttbergab  ihre  21,46  km  lange 
Bahn  am  11.  bezw.  IG.  Mai  1883  dem  Verkehr;  die  kiloraetrische 
BelasLuiiir  beträft  liieruach  40  002  Mk.  —  Betrieb  sowie  Unter- 
haltung der  Dahn  und  der  Betrieb:5iiiittel  ist  von  Erörtnuiiü:  au  auf 
die  Dauvr  von  15  Jahren  bi»  isvts  an  die  Lokaleisenbahn-Betriebs- 
gesellschatt  in  Hamburg  Uberti'agen.  Dieselbe  erhält  hierfür  bei 
einer  Jahresbruttoeinnahme  bis  zu  50000  Mk.  diese  ganz,  bei 
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einer  solchen  über  50  000  Mk.  bis  100  000  iVIk.  den  Betrag  von 
r>0  000  Mk.  nud  bei  einer  noch  hölieren  die  Hälft«  der  j^anzen 
Bruttoeinnalime.  Bei  einer  Bruttoeinnahme  unter  50000  Mk. 
hat  die  Betriebsgesellschaft  die  Verwaltang;sunkostea  der  Eisen- 
bakngesellscliaft  zu  tragen  ^  diese  Letztere  aber  unbekümmert 
um  die  Bruttoeinnahmen  die  statuteumässigen  Fonds  selbst  zu 
dotiren. 

Der  Verkehr  hat  den  g:*^hegten  Erwartungen  bislier  leider 
uichL  entsprochen:  an  den  Personenverkelir  konnten  bei  der  durch- 
weg ländlichen  Bln '»ikerungf  des  Verkelirsgebiets  keine  hohen  An- 
lurdei  unjjen  gestellt  werden,  und  so  hat  dieser  mit  einem  Maximum 
vou  tiü  150  Personen  in  188485  und  'i'J  '.oi  Mk.  Fahrgeldeiu- 
nahmö  noch  nicht  so  sehi*  enttäuscht,  daneben  ist  der  Güterver- 
kehr bisher  doch  gar  zu  diiiftlg  geblieben,  indem  er  sich  in  den 
bescheidenen  Grenzen  von  1264  Tonneu  in  1 884,85  und  3762  Tonnen 
in  1888/89  bezw.  zwischen  7043  Mk.  und  13  027  Mk.  Trausport- 
einnahme bewegt  hat.  Derselbe  kann  darum  nicht  zm*  Entwickelung 
kommen,  weil  die  Landwirthe  bei  den  geringen  Entfernungen  nach 
den  llauptabsatzplätzen  Schleswig  und  KcJvernliirde  und  bei  ihrem 
holieii  \'i<'list;iiide  zum  jrrossen  Theil  die  Kisenliahii  iiberhaupt 
nicht  lu'iuit/.en,  sondt'i-ii  nach  wie  vit  dm  liainltraiispoi-t  wählen, 
und  indiisti-irllür  iMalilisscmeni s  ciit hiduL  das  \'erkLdirs>r(d»ier  der 
Bahn  noch  gänzlich.  Ein  Autschwung  des  Unternehmens  ist  niu" 
dann  zu  erhoffen,  wenn  sich  das  Absatzgebiet  für  die  landwirth- 
schaftlichen  Erzeugnisse  erweitert.  Entsprechend  den  geringen 
Einnahmen  in  den  beiden  Verkehrszweigen  hat  die  Bruttoeinnahme 
bisher  als  Maximum  nur  46  833  Mk.  in  1888/89  aufgewiesen,  und 
so  ist  dieselbe  dem  Vertmge  gemäss  stets  den  Betriebsf&hrern 
ganz  verblieben.  Hierbei  ei  galien  sich  aber  mit  Ausnahme  des 
Jahres  1884  85,  in  welchem  ein  Betriebsüberschuss  von  381  Mk. 
erzielt  wurde,  stets  directe  Betriel)sdeficits,  die  mit  einem  (^esammt- 
betrage  von  30  5r)3  Mk.  seitens  jener  eederkt  werden  mussten. 
Von  Auszahlung  einer  Dividende  konnte  hiernach  nie  die  Rede 
sein,  ebenso  hat  die  (Teseilschaft  bisher  die  st^tutenmässigen  Fonds 
noch  nicht  bilden  können,  dagegen  nuisstt;  sie  zur  Zahlung  rück« 
ständiger  Grunderwerbskosten  sowie  in  Folge  verlorener  Prozesse 
im  Jahre  1885,86  bei  der  Norddeutschen  Bank  in  Hamburg  ein 
4procentiges  Anlehen  aufnehmen.  Die  Schuld  betrilgt  an  Capital 
18  600  Mk.,  durch  rückständige  Zinsen  ist  sie  bis  ult.  1888/89 
aber  auf  21 28.5  MTc.  aufgelaufen.  —  An  Betriebsmitteln  waren  zu 
demselben  Zeitpunkt  2  Rowansche  l'ersonendampfwagen ,  1  Ko- 
wauscher  Irüterdamplvvageu,  2  gewöhnliche  Personeu-  und  10  ge- 
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wöhnliche  Tjastwaf^en  vorhanden;  das  Beamten-  und  Arbeiterper- 
Bouai  zählte  27  Köpfe. 

Statuten.  Concession,  Geschäftliches,  ihi  Sitz  (kr  iitsrUecLait  i»i 
diu  lätadi  .Scill  a A  Ii; ;  {\'n}  Hejir:i8i*htuiitfn  dorselbfu  siud  der  Aufsichtsralh  und 
die  DirectioD;  das  CieschüfUjuhr  ist  dus  Etutsjabr.  —  A vtieDCapital  nlL 
1890:  600000  Mk.  Su-Actien  and  500000  Mk.  Pr-St-Actien,  beida  a  50OMk. 
Jed«  Actie  beider  Sorten  1  ätimme  ohoe  BefchrftnkiiDg;  ordentlicbe  Geoertl- 
verBammlong  xwischen  l.  7.  and  30.  9.;  Pr.-St.-Actien  4%  VormgadirideDde 
ohoe  Recht  anf  Naohsahlang,  hierauf  St.*Actien  bis  sn  4Vo«  etwaiger  Mehr* 
betrag  UDtvr  nlle  Acliuu  gleichmiissi^.  Dividt  iideiizahluiii;  Hpätestons  vom  1.  No- 
vemluT  ab;  Vorj.  4  Jahre  uacli  Ft.:  besoiidoro  Vorrfcht«  für  den  Fall  der 
Auflösung  d«  r  (i' F(  Il-diafi  8iud  in  den  Statuteu  den  rr.-St.-Acticn  nicht  ein- 
V'er-niint.  —  I*r.-i)blii:.  iiirlit  vorhnüden.  -  Z»  bist  eile:  Die  fJeaell'schMftskass»; 
iti  ."Schlei^wijr.  —  Ohl  i ga  l o r  i»c  ii <■  I '  m  'i  1 1  r a  t  i  o  n  s or tra tu* :  Per  l>i'ut>rh^'  li<'ich?- 
ttuzeiger.  die  .Schief>\vig8chen  Naciu  ii;liU  ii  und  die  Hamburger  liorseiihalie.  — 
DottruDg  der  Fonds:  Krueuerungsfoudn  oach  Ue^ulativ,  lieäervefuadB  mia- 
deateofl  mit  V)o%  Anlageeapitals,  anraaBatnmoln  auf  90000  Mk.;  Yerinögen»- 
BilaDareservefoodB  mit  Vto  des  ReiogewinttB»  anfjEOBatnmolo  bis  10  %  des  Geeamint- 
aetiencapitals.  ^  Beetouerong,  Ankauf  etc.:  Nach  aUgemeinea  prensaischea 
KisenbabngesetxtMi;  fertior  ist  Gvsellachaft  verpflichtet,  anf  Anfordern  des  Ressort* 
mini^^ters  die  Hahn  ^ur  Vollbnhn  uni7.absneii  oder  XU  diesem  Zweck  Ei^enthuni 
ond  liefrieb  an  den  iSlaat  oder  an  einen  von  die«en»  zu  bezeiehnendfn  Dritiea 
j/em  ri  dfn  aS  fachen  Betrajj  des  diirelist-huittlicljen  Ueinertrajfeft  der  lotzteu 
fnul  .Jaiiie.  miudesleiihi  aber  tfi  L''»'n  l.istatlunj;  des  verwendeten  Anlaijecapitalä 
abKulreteti.    -  M<Mt!ie:  Nicht  eingelulirt.  — Dividende  pro  1H8S  89:  Keintl 

Geographie.  Die  Dahn  ist  21,46  km  lang,  liegt  auf  dem  wellenfürmigcii 
Platean  der  Laudächaft  Angeln  und  gehört  der  pulititicUeQ  EiuthuUuug  nach  der 
Trovinai  tichte8wig-IIoist(>iD  an.  Sie  beginnt  anf  den  Güterbalinhofe  der 
prenssischen  älaatsbahnvorwaltang  in  der  Stadt  Schleswig,  besitat  In  der  Altstsdt 
Schleswig  aber  noch  einen  eigenen  Personenbahnbof,  bat  nordöstliche  Richtaog 
nnd  mündet  anf  der  Station  Sädcrbrarup  in  die  Kiol-Eckernforde-Flensburg^r 
Kisenbaiin.  Sie  i.st  als  iiormalspurige  Seeiiud  ii Hahn  gebaut,  hat  auf  10  km  Stei- 
ganiren  Uber  1 :  100  bis  1 : 50  herauf  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2Vs  Minate  pro  1  km  betrieben. 


Hclileswig-Hoisteiiiische  Marsehbahn. 

(Nach  Abbchluäs  d««  zweiten  Tbeila  dieseö  Werke»  kaufiicli  in  den  Besitz  de« 

preuasi^clien  Staats  übergegangen.) 
Den  Stanun  dieses  Unternehmens,  desrieu  Linien  tjchliesälich  den  ganzen 
Wealstrich  der  l'rovina   Öchlessvig-HoUtein   von  der  Elbe  bis  Sur  dänisebeD 
Grenae  beherrschten,  bildete  die  nnr  t6,To  km  lange 

Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn. 

Di''«»i  !bt'  v  tirdr  tineli  zur  Zeit  diinisrher  Herrschaft  mit  C'MiC''?aion  vom 
•JG.  Juli  iHli  und  Erotinung  am  20.  Juli  1845  ira  Interesse  der  Stadt  (^lackötaüt  als 
8elb?:tnt:indigt  s  Unternehmen  der  gleiclinamigen  Actienge.-ielly«  luift  uiiU-r  Anlehuuujr 
an  <lie  Stamnistrecke  der  Altona- Kieler  Eisenbahn  in  Elmshorn  mit  einem  Aulagw*** 
i)ital  von  JG5  OOOSpecießthalcru  inSt-Actienssal  192  600  Mk.jotzigoReictawäliraBi 
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nnd  71  407  Mk.  pro  l  km  hergestellt.    Deo  Betrieh  liljorimhm  von  Anfani;  on 
ö'm  Altona-Kit'ler  Eisenbaliugesullschaft  gogun  uintucliu  Bettjclinuii'^       ihr  f><'ili8t 
erwachseDon  Betriebskosteu.    Die  geringe  Ausdehnung  der  Bahü,  diu  gi;iiugu 
Bedeutung  vüu  Glückätudt  uud  der  aoderea  läudlicbou  Ortscbaften  des  Ver-  | 
kehrsgebiets  sowie  die  CooeaireoB  der  ElbaehilHUirt  lieasen  dai  üi^mmelioien 
flnMsieU  nicht  recht  «nr  Botwickelong  kominen.    Die  Geaellechan  atrebte 
deebalb  nach  Aoedehnaiig  deeielbeii  nördlich  bia  in  die  fruchtbare  Landsehaft 
DithmaneheD,  doch  erlitt  die  Angelegenheit  durch  den  aehlefwig^boltteiniechen 
Krieg  voQ  1848  nnd  die  Wirren  der  Bpateren  Jahre  Verzögerung,  and  echUetalieh 
wurde  dann  zunächst  auch  nur  ein  gi>rtntr(>r  Theil  dieses  Projectes  zur  Aus- 
führung goln  acht,  iodt-m  die  f}«'sel!8(  li:ift  mit  ( 'onc<  ?i>ini]  von  1H56  uin1  Kr- 
offnnn^'  in  1S57  di<'  17, «t  km   l;iiiii;e  Liui»'  (Jhick?tntlt-ltz(,>huü  baute.  Hierzu 
erhöhte  sitä   (his   AnlHgecitpilal    um  272  000  Spccicst  haU'i-   Prioritätsactien  — 
1  224000  Mk.  mit  4Vj®/o  Vorzugsdividende,  so  dasa  öidi  uuii  Uic  kilMinuti  iaclit« 
Belastung  des  Geflammtunternuhmuns  auf  70  71)9  Mk.  stellte.    Der  Betrieb  blieb 
▼oriänfig  noch  der  A1toBa>Kieler  EiBenbahngeeelltehaft  Aberlaasen,  am  1.  Januar 
1863  aber  fibeniahm  ihn  die  Eigentbämerin  selbat.   In  dieser  sweiten  Periode 
besserten  sieh  Danlc  der  geschäftlichen  Besiebungan  der  Stadt  Itsehoe  su 
Qläckstadt«  Altom  nnd  Hamburg  die  finansielleo  VerhältDhise,  so  daaa  die 
Pr.-Aetien  alljährlich  eine  Dividende,  von  1876  ab  sogar  regelmässig  die  vollen 
^V8%i  von  1874  mi  auch  dii   8t.-Actien  Dividenden  erhalten  konuton. 

Kine  einmalige  frühere  Dividende  der  Letzteren  in  1871  war  nur  zufälligen  ('on- 
juncturcii  zu  verdanken  gewcMon.  indt-m  wojrcn  hairten  Winters  die  Hamhiir'^or 
Heegütrr  hin  hezw.  nh  niiiekstadf  dif  Hahn  bcotitzen  iiiuastt  u.  Inawiticln  n  war 
die  Gesellschuft  ih-m  ftiilieren  INnjict.  ihre  Bahn  bis  in  die  Landschaft  Dilh- 
marschon  zu  verlängern,  wieder  uulier  gelreien  uud  be.schloss  deuientsj>recheud 
den  Ban  von  Itsehoe  westlich  über  St.  Micbaelsdonn  und  Meldorf  nach  Uelde, 
konnte  aber  die  nachgesuchte  Coooession  nicht  erlangen,  vielmehr  wurde  diese 
der  Deutschen  Reichs«  nnd  UoDtiaentaUBlsenbabn-Baugeaellschaft  in  Aussicht 
gestellt  In  Folge  dessen  vereinbarte  die  Glfickstadt -Elmshörner  Gesellachaft 
mit  dieaer  einen  Betriebafiberlasanngsvertrag,  inhaltlich  dessen  ihre  Bahn  tou 
der  neuen  Gesellschaft  gegen  eine  feste  Rente  von  4^f%Vft  ^  Pr.-Actien 
und  von  2%  an  dir'  St.-Actieu  mit  in  Botrieh  genommen  werden  sollte.  Zum 
Glück  für  Glückstadt-Elmshorn  ereilte  nhor  das  allen  liisonhahnbaugeeellgchaflen 
damaliger  Zeit  besehiedene  Loos  aucli  «lic  hier  in  lit  ih  stehende,  noch  ehe  die- 
selbe zur  Ansftihruug  ihres  Projectos  schreiten  konnte,  und  iiuu  erhielt  die 
Gluckstüdt-Elm&horner  Gesellschaft  seihst  1876  (jetzt  selbstredend  von  Preussen) 
die  Concessiou  zum  Bau  der  geplanten  Linie  Itzehoe -Meldorf-Heide.  Der  Bau 
wurde  im  Mai  1877  begonnen  und  die  58,n  km  lange  Linie  1878  eröffnet  Hier- 
bei nahm  die  Gesellschaft  den  Namen 

Holsteinische  Marschbahngesellschaft. 

an  uud  erhöhte  ihr  Aulugecupilal  um  3  000  150  Mk.  in  Öt.-Actieu  Lit  B  uud 
308S400  Mk.  in  St-Pr.-Actten  Lit  B,  wovon  der  Staat  1014760  Mk.  SU- 
Actien,  die  interesairten  Kreise,  Landschaften  nnd  Gemeinden  aber  zusammen 
4  515 150  Mk.  theita  in  St-Actien,  theils  in  St.-Pr.-Aetien  flbernahmen.  Hieraua 
wurde  auch  noch  mit  Conceaeion  von  1880  und  Eröffnung  im  Deiember 
fkssclben  Jahres  eine  8  40  km  lange  normalspuriL'o  S'.  ( andärbahn  von  8t, 
Micbaelsdonn  westlich  nach  Marne  gebaut.  Somit  stellte  sich  jetzt  das  Gesammt- 
out»!  iit  hnien  auf  {)<?,«»  km  mit  einem  Anlagecapital  von  8  457  750  Mk.  = 
87  699  Mk.  pro  1  km.  Schon  au»  der  Uebernahiue  der  Aotieu  aeiteoa  dea  Staats 
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uimI  aii(if'n»r  ri«ppariif ionPit  orsieht  man,  <las8  «lu-  neue  Wnw  vor  All>  m  d-'O 
volkgwirihaclml'iliciieu  ItitL-reasco  der  von  ilir  Umclizujftinen  Marechgebiete  eq 
dieui'U  lieiufcu  wur,  der  landwirthachartUcho  RuichUiUD)  dieser  hat  aber  auch 
Ar  die  (tvwllsebafl  die  gewSuaohten  fiDaniiellen  Erfolge  erbrmeht,  ubgleieh 
diese  oeoe  Lioie  darch  die  beretU  1877  eröffoete  Westbolsteioticlie  B«bo  Heide- 
Ncoufinater  concarrenBirt  wird.  Zn  dieeor  dritten  Perlode  dee  UotemehBena 
gehört  noch  der  Bm  eioer  1^  km  langen  lodaitriebahn  von  Marno  weetlich 
oech  Friedrich  V]I  Koog,  £a  welcher  die  IVuvioz  Schleswig- llolatein  eio  no' 
verzinsliches,  in  Jahresraten  von  8000  Mk.  zurückzuzahlendes  Darlehen  voo 
'JOOOOO  Mk  L'iih.  ni!<l  di«»  1^W4  f'r*»fln«'t  wurfli«.  Dieselbe  gilt  ahfr  finr  als  An- 
schlussgleii  uiiiH-  olleutlicbeu  Verkehr  uud  ist  doshalb  iu  der  Läugeuaufrecbuiiog 
oicht  mit  inbe.;i  illtiu. 

War  nun  dos  schon  in  den  allerersieo  Juhreu  lien  üestebeos  der  (.>lück- 
■tadt'Kltmhoroer  Bahn  geplante  l'roject  der  Verlingemng  durch  die  Landeebaft 
Dithmarachen  glAcklieh  erreieht,  so  wandte  tleh  jetat  daa  Streben  der  Oeaell- 
Bchaft  noeh  weiter  nach  Nmrden,  an  den  weitlicben  Küatenatricb  anch  voi 
Nordacbleawig  in  Ihr  Bereich  an  xiehen  nnd  dnrch  den  Weiterbao  hm  ao  die 
dänische  Grenze  mit  AnecUoaa  an  das  dortseiti^c  I^ahoneti  Ihr  Untriiichmec 
des  bisher  nur  lokalen  (.'haraktera  M  entht  lu  n.  Zu  dieser  Linie  !l»  id.  Hn-nm- 
'l'ondern  •  (irenze  bei  Hviddlfjg  gegen  Kibe  »  thiolt  die  (lo-^tHödiafi  1884  die 
Conc*  skIkm.  *TlM>ht«'  ihr  Aulai^ecapital  um  3  500  100  Mk  in  Si.-A(  !ieri  Lit.  (' 
uud  ;j  r)UO  ö.')!)  Mk.  III  Si.-Pr.-Actien  Lit,  <*.  unhm  ub.  r  :iusscrd'  iii  mit  rrivil.  j 
Von  1884  emtj  1  proct- utige  Anleihe  von  ü  öÜU  000  Mk.  uul,  mia  welcher  itucti 
eine  Ilypothekea^chuld  aus  185U/01  im  Betrage  von  641  250  Mk.  getilgt  wurde. 
Von  den  neuen  Actien  übemabmeu  die  intereaairtea  ICreiae,  3t4dte  und  Ge* 
neinden  3504460  MIl,  Private  «eicbueten  486600  Mk.,  und  den  anderweitig 
nicht  unteraubringenden  Betrag  von  9999700  Mk.  dbemahm  wiedenua  der 
Staat  Die  neue  Linie  wurde  im  Mars  1886  begonnen  nnd  132,it  km  lang 
atreckenweise  in  den  Jahren  1886  87  erofTnet,  dann  mit  Conoeaaion  ron  1887 
aus  dieser  heraus  eine  normalspurige  Secnndärbahn  von  Bredebro  nach  Lügam- 
klogti  r  gebaut  uiul  ktn  lniiu  1888  dem  V»»rkehr  übcrsrcht'n.  nnd  in  1888  or- 
liit'lf  di«'  (legell.'icljart  nocli  dir  ( "oiicoss'on  zum  Baa  einer  uli*  VoIUmIu)  In  rzn- 
steiltMideit  Zweigbahn  von  ilir<'r  SlaUon  Wüster  (z  wisclit.'ii  It/edoi'  util 
St.  Michaelsdonn)  westlich  nach  der  westlichen  Mündung  des  im  Bau  behad- 
liehen  Nordostaeecanala  bei  Bmnabdttel,  doch  ist  dieaelbe  weder  bia  sum  Gebert 
gang  der  Bahn  in  daa  Btgenthnni  dea  Staat«,  noeh  bis  ulL  1890  anr  Broffhnog 
gelangt  Die  hieran  1888  privllegirte  Anleihe  von  9000000  Mk.  lat  aeitena  d«r 
Oeaelladiaft  nur  noch  theilweiae  b^ben  worden. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Linien  des  (lesammtuateroebmens  wn- 
mehr  auch  gans  Scbleawig  durchsieben,  hatte  die  (}eeeiitchaft  am  1.  Januar 
1888  den  Namen 

Schleawig-Holsteinisohe  Marschbahogesellschaft 

angeuommeu.  Das  Uuteruehmen  eistreckte  sich  nun  auf  HH.eo  km  in  Betrieb 
stehender  Linien,  dos  Aalagecapital  betrug  abgesehen  vom  der  hier  noch  oidkt 
in  Antiatz  zu  briniiendeti  n<  u>  n  Anleihe  94000700  Mk.  und  demnach  die  kilo* 
metrische  Helfi'ätnnL'  100  HJs  .Mk. 

Tu  d.  n  Im  nl.  Ii  •  isten  Perioden,  als  «las  Unternehmen  auf  die  Sirtrckru 
Hlnishoni-iiluc'kätudt  Itzehoe  beschränkt  wur,  überwog  finanziell  im  AllgemcineQ 
der  Personenverkehr,  seit  Au-<dehnung  des  üoternehmens  bis  Heide  war  aber  der 
Gfttwvwkehr  in  den  Vordergrund  getreten,  und  doreh  Anadehnung  des  Üaler' 
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ri(')imons  bis  an  die  däiiiacln'  Gr^iiae  hatte  dafselbp  die  beste  AoBsicht  für  die 
Zukunft,  deou  der  Deu  erächlossene  Landsüich  ist  betreffs  Ackerbaues  oDd 
Viehzucht  bereits  gat  eotwickelt,  aber  ooch  mehr  eatwtckeluugsfabig,  uod  mit 
JAtlaod  besteht  eio  lebhAftor  yielk?«rkthr,  indem  voo  dort  dai  magwe  Vieh 
DMh  den  Manchen  und  dann  als  Maatvieh  in  den  Handel  kommt;  betrefa  dea 
Dorcbgao gsrerkehre  aber  trat  die  Bahn  allerdings  in  eine  aohwere  Oonenrrenx 
an  der  alten,  jetat  preoasisehen  Staatabahnlinie  Aber  Vamdmp.  Schon  im 
ersten  VoUen  Betriebejahr  der  ueueo  Liiiii-  1888  wnrde  für  das  Gi-.oammtnnter- 
nehmen  gegen  1887  eine  BrQttomehreinoahme  von  rund  867  000  Mk.  and  in 
1889  eine  solehi;  von  rund  l  117  000  Mk.  orzidf,  welche  Beträge  auf  die  neue 
Linie  zu  rectintn  Hein  durften.  —  Dii.s  finfin/.ielle  ächlussrcsaltut  erf?üb  in  deu 
eiuzelueu  FeriodeD  uud  Juliren  mit  Rucksicht  auf  die  Reibentolge  der  ver- 
echiedeoen  ActiuDSorten  bei  Yerthcilang  dt-A  Reini^ewiiinn  folgende  Divideudeo: 

Erste  Periode  voo  1^15  biä  185G: 
Alte  8t-AeUen:  1  -  2 1  <»0,m—  1,»-0— 0— 0  —  2  —  1  —  2  —  2,6» o/^ 

Zweite  Perlode  von  1857  bis  1878: 
8t-Actien  0^  — TOn  1858^0  nichto  — 8->0-~0  — 1—  1  —  1  -  2^  — 2,«tVo* 
Pr.-Actien  ^  —  a,««'-8<'2-a^— 2  —  8  —  4  —  8,w  —  4  —  dannstets^M^/o. 

Dritte  Periode  von  1879  bis  1887: 
alte  St.-Actien  2  —  J— a  —  2    — 2  —  2,5o  —  2    —  2,»8  —  3,xi % 
St.-Actien  B     0  —  0  -  2  —  1,5..  _  2  -  2.w  —  l.w»  —  2,m  —  3,ii«/o. 
alle  Pr.-Actien  stets  4'/«%  nnd  rft,-Pr -Actien  Lit.  A  stets  5*/o» 

Viert«^  Periode  lb88  utid  1889: 
Iii  beiden  Jabreu:  alte  St.-Acliuu  j«  2%;  alte  I'r.-Actieu  ju  -i'/aVoi  öt.-Pr,- 
Actien  Lit.  B  je  5%  nnd  St-Pr.-Aetien  Lit.  C  je  2V2%,  St.-Actien  B  nnd  C 
dagegen  nidita. 

Anfang  des  Jahres  1890  trat  der  Staat,  welcher  sich  übrigens  bei  der 
OonceesioDirang  der  Linie  Heide  •  Oreose  das  Recht  vorbehalten  hatte,  10  Jahre 

nach  KröfToung  dieser,  also  von  1H1I7  ab,  die  ganae  Bahn  nach  den  Sätzen  dee 
Kiseubahugesetzes  von  1838  käaüich  zn  erwerben,  wegen  sofortigen  Ankaufes 
derselben  in  Uutorhandlnngen,  und  diese  führten  dahin  zum  Ahschlu.«;.«,  doss 
die  Bahn  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  9.  Mai  lb9U  mit  Rt-clinuug  vom  1.  Ja- 
nuar desselben  Jahres  nm  l.  Juli  1890  in  Verwaltuiii:  und  Betrieb  dos  Staats 
überging.  Betreüs  des  Kuufpreitieti  verweisen  wir  auf  die  Seite  76^/63  ge- 
mnditen  Angaben. 

DtOBraphiaob  sind  die  Linien  als  nnnmehriger  Bestandtheil  des  Eisen- 
bahndirectionsbeairks  Altona  anf  Seite  787/88  nnter  D.  behandelt. 


Sehopi'heiin-ZeUer  Eisenbahn. 

(Nach  Ahschlnss  des  zweiten  Theil«  dieses  Wtrkes  känitich  in  den  Besita  des 

Grossherzoj^'thums  Baden  übergegangen). 
Sehen  bei  der  roncessionirung  der  WiosentballKihn  (Ba-spl-Schuiiflitini)  \m 
Jahre  1860  war  deren  Gesellschnft  dit"  (ienclnniLMiiii,''  zur  KurtMtziiug  jener 
nördlich  bis  Zel)  in  Aussicht  gestellt,  d-  cli  wurde  dir^«  s.  hlicsslich  der  Gegen- 
stand eines  beaoudereu  Unternehmens.  Mit  Gt>eu  vom  14.  iUrz  1872  überliess 
die  grosshenoglich  badisehe  Begieruog  die  in  Rede  stehende  Linie  S^pfheim- 
Zell  rar  AntfOhrnng  an  Private,  nnd  am  13.  November  1872  erhielt  die  nnter 
obigem  Namen  neu  gebildete  Actiengesellschaft  die  deftnitive  Conceasien  an! 
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diu  Dauer  von  BO  Jahren.  Das  Anlagecapital  wnrde  aof  459  000  Mk.  in  St- 
AeÜ«B  und  auf  490000  Hk.  fünfpiocantiger  Obligattonaa  festgesetzt,  an  Stelle 
der  noch  in  Umlauf  befindliche!  Letzteren  aber  1881  der  Betrag  tob  400 000  Mk. 
in  4Vt  preoentigen  Obligationen  anagegeben.  Die  SrOfbrang  der  7,u  km  langen 

Linie  erfuU?te  am  5.  Ftibnuur  1876.  Die  Belaetong  pro  llunbetmg  118  61811k. 
Der  Betrieb  worde  von  Anfang  an  pachtweise  von  der  {;rr.j:s;!H  rxf>g^lichen  Staala* 
bahnverwaltuuir  nnter  Gestellunjf  der  P.etrie1isirntt«  l  und  Heaintm  UtsorLTt,  gegen 
Theilnng  der  nriuf<i<  innahmr  mit  jp  .^O^j/o  /«•i'^tlicn  lietripb^führerin  und  Eigf-n- 
thümeriu.  Ilit-rlioi  iibtrnahiu  ledu,  h  die  .StaatBbahuvt'rwaltung  auf  die  Daner  vyn 
20  Jahren  die  darantie  aut  emc  vierjiroci  ntige  Verj^inunng  des  von  ihr  selbst 
aia  verwendet  ieHtgesti-Utin  Bauca^iitals^  dies  erkannt«  nie  bei  der  ersten  An* 
lagt  mit  854487  Mk.  nnd  per  nit  188!»  mit  881086  Mk.  an.  Sine  Ellcke^ 
atattung  der  etwaigen  Zuachflaae  nollte  erat  ana  dem  Ueberaehnsa  Über  5%  dieaet 
Anlagecapitala  erfolgen.  —  Der  Verkehr,  deaaen  Hanptsdte  ?on  Anfing  an 
finanxlell  der  Ofiterverkehr  bildet«,  hat  aich  faat  ananakmaloa  von  Jahr  an  Jäte 
gehuV  n,  der  Personenverkehr  allerdinga  nnr  Ton  24  271  Mk.  in  187«)  auf 
31807  Älk.  in  1889,  der  Güterverkehr  dagegen  von  2Ö541  Mk.  bi^  aof 
ii\)hm  Mk.  in  18S8  und  die  Oeaammtbruttoeinnahme  von  50  604  Mk.  auf 
10;ill6  Mk.  Da;*  I  dir  ls8iJ  tibracbte  im  Güterverkehr  und  in  der  Gesamnit- 
einnahm«'  einen  iiütkgaug  auf  54  758  Mk.  bi  /w.  IHd  Mk..  indem  nach  Er- 
öffnung der  unüchliesi^enden  Zidl-Tudtnuuet  Schmalspurbahn  die  Tttriilangr  iierab* 
geseut  worden  war.  Die  an  die  Geaellschaft  zur  Auazahl nng  gelangten  Beträge 
bewegten  aich  swlacfaen  8080S  Hk.  in  1876  nnd  46478  Mk.  in  1888  nnd  in 
Procenten  dea  geaellachalUseitigen  Anlagecapitala  swiachen  8,«i  nnd  ^ju^t> 
dieaen  Beträgen  hatte  die  GeaeUachaft  annidiat  Ihre  eigMioi  Verwaltangakoaten 
AH  decken  und  die  Obligationen  zu  bedienen,  so  dass  die  Actien  Von  1876  bia 
18H7  nnr  je  2%,  in  1888  aber  8V4  7«  und  in  188i)  unter  Zuhülfenahine  früherer 
Ersparnisse^  pp.  4'/4%  T>ividpnde  orhaltrii  konnten.  Hierbei  hatte  die  Staats- 
Vcihnvoi  \N  iiltnnir  anf  Grund  dt  r  /in-u.uaiitie  im  Hnnzen  8r»5<Mi  Mk.  zagt- 
.st  lii.^st  11 ;  ;ui<  der  Hetriebsführung  dur  iSchopfheini-Zelltr  Kist  iihalni  nhrrluin|»t 
alit  r  Ik  rcijiiuet  sie  sich  bi.s  ein!üchlie.H8lich  1880  ein  Detizit  vuu  517  ÜtiT»  Mk-. 
indem  die  buchmäsäigen  Betriebsausgaben,  bei  welchen  die  GeselUchatt  dem 
Pachtverträge  nach  in  keiner  Weiae  iaterenirt  war,  wie  bei  allen 
badiachen  Paohtbahnen  ganz  abnorme  Zahlen  anfwiea.  Die  eraten  aieben  Betrieb»- 
jahre  bia  einachlieasllch  1882  ergaben  ateta  Deiialta,  nnd  hierbei  wurden  gegen- 
ttber  der  Bmttoeinnahme  die  Betriebaanagaben  in  drei  Jahren  mit  12(,n  Va  be- 
rechnet; von  1883  an  gingen  sie  unter  100%  kemnter  nad  haben  in  dem 
hierin  günstigsten  Jahre  1889  noch  70,9«%  betragen. 

Da  die  \N  iesenthalbahn  B  i^el-SchoplTicim  bereits  vorher  ver-taatlichl 
wnrdrn  war,  und  di»*  Z('!l-T<Mltiiaiur  l'nvatluliii  kurz  vor  der  Er«»rtuung  stand, 
eiwüib  die  j^ruasiier/.og liehe  Ke^iermii:  zur  »  intaciiung  der  ^e*irhäftlichen 
Beziehungen  zwischen  diesen  beiden  Bahnen  per  1.  Januar  18Ü0  uuttj  die  da- 
zwiiichen  liegende,  hier  in  Bede  stehende  Eisenbahn  nnd  aahlte  daa  ah  rer^ 
wendet  anerkannte  gesellachoftaseitige  Anlagekapital  von  891035  Mk.  Unter 
Einrechnung  anderer  Baarmittel  erhielten  nach  Einlöaong  der  Obligationen  die 
Actien  je  125  Mk.  Aber  den  Nennwerth  ausgezahlt  Die  Geaellachafb  lOate  sieh 
Ende  luli  18<»0  auf.  Schopfheim-Zeller  ElaeniiahBpaplere  glebt  €8  hl«rincfc 
nicht  mehr  im  Verkehr. 

Geographisch  ist  die  Bahn  bereita  bei  den  badiachen  ätaatabahnen  ani 
Seite  566  unter  19.  behandelt. 
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Secniidiirbahneii 

des  EiBeubahnunternehmers  Bachstein  in  Berlin. 

Wir  habe»  den  Eiseiibaliiiunteriielimer  Bachsteiii  bereits  bei 
der  grosahei'zog^lich  sachsen-weimaiischen  Staatsbahn  WeimaivBerka' 
Blankenhain  Seite  973,  bei  der  Glasow-Berlinchener  Eisenbahn 
Seite  1100,  bei  der  Mecklenbnrgischen  Sfidbabn  Seite  1194»  bei  der 
Neubrandenburg  -  Friedlftnder  Eüienbahn  Seite  1206,  bei  der  Neu* 
haldensleber  Eisenbahn  Seite  12 10,  bei  der  Oster wieck- Wasser- 
lebeiier  Eisenbahn  Seite  1221,  bei  der  Parchim-Ludwigsluster  Eisen- 
bahn Seittt  1231,  bei  der  PrigiiiUer  Kisenbahn  Seite  1266  und  bei 
der  Ruhlaer  Eisenbahn  Seite  1278,  al^  Betriebst  uhrer  kennen  ge- 
lernt und  findi'ii  ihn  als  solelien  in  sputereii  Artikeln  noch  bei  der 
btargard-Cüstriner  und  VVittenberge-Perieberger  Eisenbahn.  Ausser- 
dem hatte  ei*  ursprünglich  die  beiden  Staatsbahneu  des  Fürsten- 
thums  Schwarzbnrg-Sondershausen  limenau-Gehren-Grossbreitenbach 
und  Uohenebra- Ebeleben  von  deren  Eröffnung  an  in  Pachte  doch 
erwarb  er  diese  per  1.  Juni  1884  käuflich  zu  Eigenthum  und  trat 
damit  in  die  Beihe  der  Eisenbahnbesitzer.  Seitdem  hat  er  in  den 
thüringischen  Staaten  und  den  Orossherzogthümem  Hessen  und 
Baden  zahlreiche  theils  normal-,  theils  schmalspurige  Secundäi^ 
bahnen,  und  zwar  diejenigen  in  Thüringen  und  Hessen  finanziell 
in  Gemeinschaft  mit  der  Bank  lür  Handel  und  Industrie  zu  Darni- 
stAdt  und  diejenigen  in  Raden  ausserdem  uiiTi  r  finanziellei  Be- 
theiliirung  des  Bankliauses  \V.  H.  Ladenburg  Sr>hne  in  Mann- 
heim ausgefiihrt  und  diese  sämmtlich  auch  in  eigenem  Betrieb.  Es 
sind  dies  einschliesslich  der  beiden  käuflich  erworbenen  Bahnen 
folgende: 

I.  Umenaa-Gehren-Grossbreitenbach. 
Dieselbe  schliesst  sich  auf  der  Station  Ilmenau  an  die 
preussische  Staatsbahnlinie  Plaue  ^Ilmenau  (Zweigbahn  der  Linie 
Neudietendorf-Bitschenhausen  des  Eisenbahndirectionsbezirks  Erfurt) 
an,  ffthrt  bei  südöstlicher  Richtung  unter  Benutzung  des  Thaies 
der  Um  und  späterer  Ueberbrückuuf^  des  Flusses  zunächst  bis 
Gehren,  nininit  hier  südliche  Rieht. ung  an  und  endet  bei  dem  Doife 
Grossbreiten) laeli  ohne  weitere  Fortsetzung.  Sie  ist  km  lang, 

liegt  in  ihrer  Anlan^sst recke  mit  2,ui  km  in  der  weinmrischen 
Exclave  Ilmenau  und  mit  17,i»9  km  in  dem  getrennten  südlichen 
Theil  der  Oberherrschaft  des  Fürstenthums  Schwarzburg -Gonders- 
hausen und  in  orographischer  Beziehung  auf  dem  Thüringer  Walde* 
Die  Bahn  ist  ursprünglich  als  Staatsbahn  des  Ftirstenthums  Sonders- 
hausen und  zwar  1B81  zunächst  bis  Gehren  und  1883  bis  Grosse 
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breiteiibacli  herge«t4»llt  weiden.  liauaiisUihruiig  beider  Theik 

erfolfrte  aussclilii'-süth  dv>,  ( iruu<k'r\v**vbs  dnrcb  flnn  l''i>'-iil'aliii- 
uuLcriiehiiier  Barlisi.jii  für  einen  l'aii.selialbtiliag  von  ItiOuuubezw. 
558  000  Mk.  und  die  Knirtnun^  am  13.  November  1S81  bezw.  am 
2.  Dezember  IHBJ.  Auch  der  Betrieb  wurde  dem  genannten  Eisen- 
bahnunteniehmer  pachtweise  übertragnen.  Derselbe  batte  den 
Reserve-  nnd  Kmenerungsfonds  jährlich  mit  zuerst  4000  und  dann 
mit  9000  Mk,  zu  doMren  nnd  an  die  fttrstUche  Regierung  ein  Jihr- 
lichesPachtlizum  von  zunächst  11  &OOMk.  und  siiätervon  21 000  Mk. 
zu  zahlen;  bei  einer  Jahresbmttoeinnahme  aber  von  mehr  als  60000 
bezw.  später  90  000  Mk.  sollt«  die  Re^enmg  ausser  dem  Pacht- 
tixiuii  uocli  die  Hällte  ilieser  Bruttonielircinnaiime  biä  zu  eint-r 
r»  iiriK'enti^en  Ver/insun^^  des  ilirei  seits  an  Bacbstein  gezahlten 
Baui^apiUils  erbalt^^n.  Per  1.  .Iiini  18S4  verkaufte  jedoch  die 
fürstliche  Regierung  «lie  i^anze  Linie  für  S2r)  ooo  Mk.  an  Bach- 
stein,  und  es  ist  dinier  auch  jetzt  noch  äw  alleinige  Ei;:rnthüm(ii' 
der  Bahn.  Innerhalb  der  l'achtzeit  liatte  der  l^ächter.  da  die  vor- 
erwähnten btichsummen  in  der  Bruttoeinnahme  nicht  erreicht  wurden 
sind,  stets  nur  den  vereinbarten  festen  Betrag  zu  zahlen,  während 
er  aus  dieser  Periode  einschliesslich  des  schon  für  seine  alleimge 
Rechnung  gehenden  zweiten  Halbjahres  1884  für  sich  einen  Bein- 
gewinn von  33  997  Mk.  erzielte.  iSeit  1885  bis  einschliesslich 
1888  hat  der  Betriebsüberschuss  den  ^^ezahlten  Kaufpreis  mit 
8,w  —  9,i9  —  10,  .1  und  s,78^o  verzinst  -  Zum  IJeberblick  ül>er 
den  Verkehr  p'ebt'ii  wir  uach^iehciui  ilie  Betriebsergebnisse  des 
.lalin's  IRsH  A\  i«'  t('lL-t:  Ks  wurden  <»1  199  Personen  und  ."n>  793 
Tonnen  l  iaditm  bel(»rderi  und  hiertür  30  4Hr»  Mk.  bezw.  90  91'.»  Mk. 
vereiinuihmt;  die  (^esannntbruttueinnalinie  betrug  135  400  Mk.,  die 
Betriebsausgabe  03  032  Mk.  =  40, .-.^'Vo  jener  und  der  l^triebs- 
ttberschuss  72  433  Mk.  -  Die  Bahn  ist  als  norraalspurige  Srcun- 
därbahn  gebaut,  hat  durchweg  eigenes  Planum,  eine  Maximal- 
Steigung  von  1 : 30  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  lietrieben. 

II.  HohenebrarEbeleben. 

Diese  Bahn  geht  von  der  Station  liohenebra  der  preussischeii 
Staatslialiülinie  Nordhanx'u-Krfurt  des  Directionslu  /irks  Erturt  ans 
und  lührt  in  südwesilicliei-  Kichiang  Iiis  /u  dciii  Markt llncken  Ebe- 
leben, wo  sie  ohnt'  weitere  Eurtspt/iiiii:  ciidff.  Sie  isi  8,:o  km 
lang,  gehört  dei-  [Mdifischen  Kintheilung  nach  der  l  nterherrschalt 
des  Kürsti'nthums  ^chwarzburg-Sondershausen  an  und  liegt  auf  den 
Höhenzügen  der  Hainleite.    Dieselbe  ist  ursprünglich  gleichiaU^ 
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als  Staatsbalui  des  Füi'steiitlmins  Sondershaiisen  durch  den  Eisen- 
bahimntemehmer  Bachsteiu  lür  40.^000  Mk.  ausschliesslich  des 
(jniiulerwerbb  erbaut  und  vo!i  Eröftnung  am  2u.  November  IHhH 
an  jiachtweise  dfirch  diesen  betrieben  worden,  bis  auch  sie  am 
1.  Juni  1884  fiir  000  Mk.  käut  lieh  in  den  alleinigen  BeaiU 
desselben  überging.  —  Der  Verkehr  uiul  besonders  der  Gütervor- 
kehr gestaltete  sich  in  dem  ersten  vollen  Betiiebejahre  1884  dank 
den  im  Yerkehrsgebiet  der  Bahn  vorhandenen  Zuckerfabriken  flber- 
ans  günstig,  ist  aber  schon  im  nächsten  Jahre  in  Folge  Bückganges 
dieser  Indostrie  erheblich  und  dauernd  gesunken.  Bei  dei'  Ver- 
pflichtung zur  Dotirung  der  Fonds  und  zur  Zahlung  einer  festen 
Jahrespacht  von  13  950  Mk.  erzielte  der  Pächter  einschliesslich  des 
bereits  aiit  seine  alleinige  liechnung  gehenden  zweiten  Halbjahres 
1 8*^4  und  abzüglich  biiies  kleiuen  Zuschusses  aus  der  kin-zen  He- 
triebsperiode  1883  liir  sich  einen  Reingewinn  von  15  804  Mk..  und 
seit  1885  hat  der  Betriebsuberscbuss  den  gezahlten  Kaufpi*eis  mit 
5,9»  —  5,51  —  7,5j  und  C,25  7o  verzinst.  Tra  letzten  zum  Bericht 
gezogenen  Geschäftsjahre  1888  wurden  33  401  Personen  und  23  187 
Tonnen  Frachten  befordert,  hierfür  14388  Mk.  bezw.  29  930  Mk., 
im  Oanzen  aber  45  958  Mk.  (gegen  70 109  Mk.  in  1884)  verein- 
nahmt; die  Betriebsansgabe  betrug  21  885  Mk.  =  47,6s7o  j^ner 
and  der  Betriebsfiberschuss  24  073  Mk.  —  Die  Bahn  ist  als  normal- 
spuiige  Secnndärbahn  gebaut,  hat  durchweg  eigenes  Planum,  eine 
Maximalsteigung  von  1 :  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

in.  Arnstadt-Ichtershausen. 

Die  ]5alin  beginnt  auf  eigenem,  dem  Ichlei-^iliausener  Bnhn- 
hole  in  der  Stadt  Arnstadt,  stellt  aber  mittelst  eines  Ueberfiihrungs- 
gleises  mit  dem  Staatsbahnhot'e  Ai'nstadt  der  Linie  Neudietendorl- 
Bitscheuhausen  in  Verbindung  und  füln-t  in  nönliicher  Kiclitung 
unter  Benatzung  des  Thals  des  GeraflQsschens  bis  zum  Marktflecken 
Ichtershausen,  wo  sie  ohne  weitere  Fortsetzung  endet.  Sie  ist 
5,12  km  lang,  liegt  auf  der  Thfiringischen  Terrasse  und  der  poli- 
tischen üintheilung  nach  in  ihrer  Anfangsstrecke  mit  d,4o  km  im 
nördlichen  Theil  der  Oberherrschaft  des  Fürstenthums  Sonders- 
bausen  und  in  ihrer  iüi' Istrecke  mit  Lt.  km  im  llerzosrthum  Gotha, 
Dieselbe  ist  initerm  9.  September  188')  dem  Liseiibalinnnternrlmier 
Bachstein  und  der  Bank  lür  liaudel  und  Industrie  zu  Lai'mstadt 
concessiunirt  und  am  13.  Dezember  IH^'.  err-ttnet  worden.  Das 
Anlagecapital  beträgt  .'jr»o  000  Mk.  und  ist  dui  cli  die.  Betiiebs- 
flberschüsse  der  drei  vollen  Betriebsjahre  188G  bin  IbSö  mit  2,8«  — 


—    1298  — 


4  1  und  4,.M  %  vei7:inst  worden.  In  dem  letzten  zu  üericlit  ge- 
Zügenen  Geschäftsjahr  1888,  welches  die  bisher  Ixstoii  lusiilfate 
aufweist,  wurden  45  033  Personen  sowie  21  141  Toiuien  Frachten 
bpf?^rdHrt  und  hiei-für  9575  Mk.  bezw.  2  5  732  Jdk.,  im  Ganzen  aWr 
34038  Mk.  vereinnahmt;  die  Betriebsausgaben  erforderten  18  269  Mk. 
=  53,67  7o  jener,  und  der  Betriebsüberschuss  betrag  15  769  Mk.  — 
Die  Bahn  ist  als  normalsporige  Secandftrbabu  gebaut,  benutzt  auf 
0,8«  km  die  Chaussee,  hat  ein  Steigangsmaximnm  von  1 : 70  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Hinnten  pro  1  km  be* 
trieben. 

IV.  Worms-Offstein. 

Die  Bahn  beginnt  auf  besonderem,  dem  Offsteiner  Bahnhof 
in  der  Vorstadt  von  Worms,  ist  10,9s  km  lang,  hat  südwestliche 
Richtang  und  findet  bei  Offstein  ihren  Endpunkt.  Sie  gehört  der 
politischen  Eintheilung  nach  der  Provinz  Bheinhessen  des  Groes- 

herzogthums  Hessen  und  in  orographischer  Beziehung  mit  ihrer 
AiilaiiKsstrecke  der  rheinischen  Tiefebene  au,  btei«:!  dann  aber  aus 
dieser  zum  hessischen  Hügellande  auf.  Auch  diese  liaha  ist  Eigen- 
thum von  Bachstein  und  der  Darmstädter  Bank,  diesen  nntenn 
12.  Oktul)er  1S8B  coneessinnirt  und  am  12.  Dezember  lbS6  dem 
Verkehr  übergeben,  bie  w  urde  unter  Annahme  des  Etatsjahres  bis 
ult.  März  1887  k  conto  des  Baufonds  betrieben  und  hat  in  den  beiden 
darauf  folgenden  Jahren  das  seitens  der  Eigenthümer  aufgewendete 
Anhigecapital  von  491305  Mk.  mit  5,ii  bezw.  7,s8%  verzinst, 
wobei  jedoch  noch  zu  erw&hnen,  dass  die  grossherzogHche  Regie* 
rung  ausserdem  eine  Subvention  von  150  000  Mk.  gezahlt  hat;  auf 
Grund  dieser  erhält  sie  bei  einer  kilometrischen  Jahresbmttoein- 
nähme  über  6000  Mk.  ein  Fünftel  dieses  Mehrbetrages.  Im  Jahre 
1888/8'J  wurden  185  052  Personen  bowie  32  354  Tonnen  Fraehicu 
beüudert  und  hierfür  33  281  Mk.  bezw.  34  110  Mk.,  im  Ganzen 
aber  6*^477  Mk.  vereinnahmt:  bei  einer  Betriebsansg-abe  von 
32  449  3Ik.  —  47,39  ^/q  jener  verblieb  ein  Uebersclmss  von 
30  028  Mk.  —  Die  Bahn  ist  als  normalspurige  Secundärbahu  ge- 
baut, hat  durchweg  eigenes  Planum,  eine  Maximalsteigung  von 
1 : 90  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
1  km  betrieben, 

V.  Mannheim-Weinheim. 
Diese  in  1  m  Spurweite  hei-gestellte  Schmalspurbahn  beginnt 
in  der  auf  dem  rechten  Xeckarufer  gelegenen  Neckanorstadt  von 
Mannheim  auf  eigenem  I^hidiofe,  ist  17,eo  km  lang,  hat  nordöst- 
liche lUchtang  und  endet  in  Weinheim  (Station  der  Main-Neckar* 
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bahn  badischen  Antheils)  auf  besonderem  Bahnhofe,  steht  aber  mit 
dem  doitigeu  Main-Neckarbahnhofe  in  G  leise verbindunpr.  Sie  gehört 
der  politischen  £intbeüang  nach  in  ihrer  Anfangs-  nnd  Endstrecke 
mit  11,M  km  dem  Grossherzogtbam  Baden,  in  der  Mitte  aber  nut 
5,«8  km  der  bessiscben  Provinz  Rheinbessen  an  und  liegt  in  der 
rbeiniscben  Tiefebene.  Diese  Babn  ist  Eägenthnm  von  Bacbstein, 
der  Darmstädter  Bank  nnd  dem  Bankhanse  Ladenbnrg  &  Söhne  in 
Mannheim,  diesen  von  Baden  unterm  15.  September  und  von  Hessen 
unterm  12.  Oktober  1880  cuuci  ssiiuiirr  luid  am  TJ.  September  1887 
dt'ia  Verkehr  übergeben.  Der  T^'i-soiieii verkehr  ein  pfanz  be- 
deutender, der  Oiiterverkelir  da^ei^en  vorläulig  noch  äusserst  gering; 
in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  1888/89  wies  der  Erstere 
683  260  Personen  mit  101)035  Mk.  Einnahme,  der  Güterverkehr 
aber  nur  5742  Tonneu  bezw.  9173  Mk.  auf;  die  Gesammtbmtto- 
einnahme  ergab  119  83%  Mk.,  die  Betriebsausgaben  betrugen 
85  151  Hk.^  71,0«  7o  jener  und  der  Betriebsttberschuss  34685  Mk. 
=  %  von  den  Eigenthümem  aufgewendeten  Anlagecapitals 
von  1 290  738  Mk.  —  Die  Bahn  bat  nur  1  m  Spurweite,  eine 
Maximalsteigung  von  1 : 41,  benutzt  auf  3,»2  km  öffentliche  Strassen, 
und  die  Fahrgeschwindigkeit  betrügt  auf  deii  verschiedenen  Theil- 
streckeu  zwischen  2  -Uinut-en  und  7  '/a  Minuten  pro  1  km. 

VI.  Reinheim-Reichelsheim. 

hn^Sü  Balm  geht  aul  JStation  Reinheim  von  der  Linie  Darm- 
stadt-Wiebelsbach/ II  eubach  der  Ilessisclien  Ludwigsbahn  aus  und 
führt  in  vorherrschend  südlicher  Richtung  bis  zum  Flecken  Reichels- 
heim, wo  sie  ohne  weitere  Foi  tsetzung  endet.  Sie  ist  17,94  km 
lang,  gehört  der  politischen  Eintbeilung  nach  der  hessischen  Pro- 
vinz Starkenbnrg  an,  liegt  auf  dem  Odenwalde,  benutzt  hierbei 
aber  durchweg  das  Thal  der  Gersprenz.  Sie  ist  unterm  16.  Mftrz 
1887  an  Backstein  und  die  Darmstädter  Bank  concessionirt  und 
am  10.  Oktober  1887  eröffnet  worden.  Das  von  den  Eigenthümem 
antVt'weiKiet«*  Aiilagecuiutal  von  702  .'^03  Mk.  verzinste  sich  durch 
die  Betrieböüherachüsse  der  sechsmouatliclien  Betrieb.spei  iude  1887/88 
mit  4,73*^/,,  nnd  in  Ihhs  s<)  mit  4,s:>%.  Zu  dieser  Hahn  hat  die 
gi^ossherzogiiche  Ke;^  iei  img  eine  Subvention  von  2U0  000  Mk.  ge- 
geben und  erhält  auf  Grund  dessen  bei  einer  kilometrischen  Jahres- 
brnttoeinnahme  über  OOoo  Mk.  ein  b'ünftel  dieses  Mehrbetrages. 
In  dem  ersten  vollen  Betriebsjahre  1888/89  wuiilen  93  820  Per- 
sonen und  42 163  Tonnen  Frachten  befördert^  hierfür  34 104  Mk. 
bezw.  46  096  Mk.,  im.  Ganzen  aber  81247  Mk.  vereinnahmt.  Die 
Betriebsausgaben  erforderten  47  349  Mk.  —  56,^8  7o  i^^^h  so  dass 
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ein  l^lrii'lisiilK'ix  hiivs  von  898  Mk.  verblieb.  —  Die  Hahn  ist 
als  iionnalspui  iL'»'  >eciin(l:irl)alin  Erebaiit.  liat  eine  Maxiiiialsteigung 
von  1  :  «iü,  liegt  mit  5,<.w  km  aul  eigenem  Planum,  mit  11,95  km 
auf  öffentlichen  Strassen  und  wird  mit  2  bezw.  3  Miiiuteo  Fahr- 
geschwindigkeit pro  1  km  betrieben. 

Vn.  OBthoten- Westhofen. 

Diese  6,a6  km  lange  Bahn  geht  auf  Station  Osthofen  yon  der 
Linie  Mainz- Worms  der  HeRsischen  Lndwigsbahn  aus  und  fuhrt  in 
weltlicher  Richtunj^  nach  dem  Dorfe  Westhofen,  wo  sie  ohne 

weitere  Fortset/uiii,^  ciidet.  Sie  liegt  auf  dem  hessischen  Hügel- 
lande, benutzt  aber  duiv  li\v<  das  Thal  einesi  Uebir^sbaches  und 
geiiurt  der  hessisclien  P»n\iii/  iibcinhessen  an.  Auch  diese  Halm 
ist  Kigeiithnm  von  Bachstein  und  der  Darnistädter  Haide,  welrheu 
sie  unterm  29.  Dezember  188«  ci  iicessiinirt  worden  ist.  Die  Er- 
öffiumg  erfolgte  am  14.  April  1888,  so  dass  die  hier  allein  zu 
Bericht  gezogene  l^triebsperiode  1888/89  nicht  ein  volles  Jahr 
.umfasste.  In  derselben  wurden  43  616  Personen  und  22  052  Tonnen 
Frachten  befördert,  hierfür  9764  Mk.  hezw.  18  371  Mk.,  im  Ganzen 
aber  28  455  Mk.  verainnahmt  Hiervon  erforderten  die  Betriebs- 
ausgaben 17  9)9  Mk.  62,97^,0  J^iici»  und  somit  verblieb  em 
Betriebsüberschuss  von  10536  Mk.  -  3,97%  des  von  den  Eigene 
thtimern  aufgewendeten  Anlagecapitals  von  275  204  Mk.  Aussei^ 
dem  liat  die  i'-rossherzogliche  Regieruiiir  eine  Subvention  von 
7  l  öot)  Mk.  gf^rehri},  wogegen  sie  aus  einer  kilometrischeu  •lahi'es- 
brut  tnciimahiue  über  tiuuü  Alk.  ein  Füii(t<d  dicai^s  Mehrbeti*ages 
erhalt.  —  Die  Hahn  ist  als  normalspurigc  Secundärbahn  irebaut, 
hat  eine  Maximalsteigung  von  1 : 50,  bennty^t  auf  2,m  km  od'eut- 
liehe  Strassen  und  wird  auf  diesen  mit  3  Minuten,  im  Uebrigen 
aber  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 

VIII.  Spreudlingexi- Wöllstein. 

Diese  5,9o  km  lange  Bahn  geht  auf  Station  Sprendlingen  von 
der  Linie  Bingen -Worms  der  Hessischen  Ladwigshahn  aus  und 

führt  in  südwestliclier  Richtung  bis  zum  Flecken  Wöllstein,  hier 
ohne  weitere  Fortsetzung  endend.  Sie  gehört  der  politischen  Ein- 
theilmiir  narh  d»  r  hessischen  l'rnvinz  Rheinhessen  an  und  liegt  auf 
dem  he--i>' liHii  Ii iiorelhind.'.  l)ii'seli)e  ist  Kigentlmni  von  Dachstein 
und  der  i^armstadter  Hank,  welchen  sie  unterin  4.  Mai  1887  con- 
cessionirt  worden  ist.  Die  Eröffnung  erfolgte  am  11.  Oktober 
ls8^<,  und  die  hiernach  nicht  ganz  (>  Monate  umfassende  erste  Be- 
triebsperiode 1888/89  ergab  einen  Verkehr  von  20087  Femnea 
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nnd  1210  Tonnen  Frachten  mit  einer  Einnahme  von  1722  Mk. 
bezw.  148  4  Mk.;  die  Gtisainintbruttoemnuiune  betrugt  Mk.. 
die  Betriebsausgabe  7845  Mk.  —  83,r.o  %  nnd  der  Iietrieli.siil)L'r- 
schuss  1550  Mk.  =  1,6«%  des  von  den  Eigenthümern  autgewen- 
deten Aulagecapitals  von  197  780  Mk.  Üie  grossher/of^liche  Re- 
gierung hat  aasserdem  eine  Subvention  von  74  500  Mk.  gezahlt 
und  erb&lt  hiergegen  bei  einer  kUometrischen  Jabresbruttoeinnahme 
über  6000  Mk.  den  fünften  Theil  des  Mehrbetrages,  —  Die  Bahn 
ist  als  normalspurige  Secandärbahn  gebaut»  hat  dorchweg  eigenes 
Planum,  eine  Maximalsteigung  von  1:100  und  Wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

IX.  Zell-Todtnau. 
Diese  Bahn  bildet  die  nordöstliche  Fortsetzung  der  in  neuerer 
Zeit  seitens  des  Grossherzogthuros  Baden  verstaatlichten  Wiesen- 
thalbahnen  BaseKScbopfheim-Zell,  gehört  der  politischen  Eintheilnng 

nach  ganz  dem  (irossherzoerthum  Baden  an,  liegt  auf  dem  Schwarz- 
walde, benutzt  liii'ibt^i  tluiehweg  das  Thal  der  Wiese,  tTdirt  iihci- 
ilie  Stadt  Schiuiau  und  endet  bei  der  Stadt  1'n(ltn;ifi  ohne  wriu^iH 
FortsetÄun?.  wSie  ist  uniei-m  1.  Februar  Isss  dem  (/(jnsoi-iinni 
Badistein,  Oarmstädter  Bank  und  Ladenburg  concessionirt,  als 
Schmalspurbahn  mit  1  m  Spurweite  ausgetührt  und  am  7.  .luli 
1899  in  einer  Länge  von  ISfH  km  eröttiiet.  Demnach  ist  sie  bei 
den  Aufrechnungen  im  ersten  Theil  dieses  Werkes  noch  nicht  mit 
enthalten.  Das  von  den  fiigenthttmem  aufgewendete  Anlagecapital 
beträgt  1 338  328  Mk.,  und  ausserdem  hat  die  grossherzoglich 
badische  Regierung  eine  Subvention  von  319  719  Mk.  gezahlt.  > 
Um  einen  Ueberbliek  über  den  Verkehr  der  Bahn,  für  welchen  man 
die  besten  Hotinungen  hegt,  zn  gewinnen,  geben  wir  die  Bctrielis- 
resultate  der  ersten,  nielit  iranz  9  Monate  umfassenden  Betriebs- 
periode 1889/!>0,  wie  folo^t  :  Ks  wnnleu  80  520  Personen  und 
11484  Tonnen  Frachten  betördert,  hiertür  34  82'.)  Mk.  bezw. 
20  247  Mk.,  im  Ganzen  aber  04  502  Mk.  vereinnahmt;  die  Betriebs- 
ausgaben erfoi^erten  4a  232  Mk.  =:  00,<(g  ^/q  jener,  und  es  verblieb 
somit  ein  Betriebsüberschnss  von  21 330  Mk.  =  2,12^0  des  Anlage- 
capitals.  —  Die  Bahn  ist  mit  1  m  Spui*weite  hergestellt,  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1 : 35  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

X.  Weinheim-Heidelberg. 
Die  Bahn  beginnt  in  Weinheim  auf  dem  Bahnhofe  der  unter 
V.  behandelten  Linie  und  führt  in  südlicher  Bichtung  bis  Heidel- 
berg, gehört  der  politischen  Eintheilnng  nach  dem  Grossherzogthum 
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Baden  an  nnd  bewe^  sich  am  Bande  des  Odenwaldes  gegen  die 
ilieinische  Tiefebene.  Sie  ist  nnterm  18.  Oktober  1889  dem  Con- 
fiortinm  Bacbstein,  Darmstiidter  Bank  nnd  Ladenbnrg  concessionlrt) 

als  Schmalsi)urbalui  mit  l  in  Spurweite  ausgetuhrt  und  I8.71  km 
laup:  am  1.  Oktober  181)0  eröUiiet,  m  dass  sie  in  dv.u  Aufrechnuugeu 
des  ersten  Tbeils  noch  nicht  mit  üuthaUcn  ist.  I>a  die  er.ste  Be- 
triebsperiode erst  ult.  Mäiy,  isvu  abscliliesst,  knimeii  wir  Betriebs- 
ergebnisse noch  lücht  bringen,  ebenso  ist  die  liaurechnung  noch 
nicht  abgeschlossen.  Die  Bahn  hat  eine  M&ximalsteigiuig  von 
1 : 33,  benutzt  auf  L5,»8  km  öffentliche  Strassen  und  wli*d  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  bis  6,e  Minuten  jnro  1  km  betrieben. 


In  diesen  10  Bahnen  haben  wir  eine  Kigenihumslange  der 
iSecundärbahn Verwaltung  Baclist.ein  von  128,39  km  nachgewiesen; 
auf  diesen  hat  sie  18G  i3eamte  nnd  Arbeiter,  25  LocomotiveUf 
65  Personen-  nnd  73  Lastwagen  im  Betrieb.  Ausserdem  besorgt 
die  Verwaltnng  den  Betrieb  auf  den  Eingangs  anfgezfthlten  11  Se- 
cundftrbahnen  andei'er  Bigenthftmer  mit  zusammen  41ß,ai  km,  was 
eine  Gesammtsumme  von  544,7o  km  ergiebt.  Femer  erstreckt  sich 
das  Eigenthum  noch  auf  verschiedene  theils  normal>,  theils  schmal- 
spurige Dampfstrassenbahnen  bei  Berlin,  Darmstadt,  Karlsruhe  in 
Baden  und  Wiesbaden,  und  drei  solche  sind  im  Bau,  davon  zwei 
bei  Mainz  und  die  Linie  Heidelberg-Mannheim. 

Organisation.  Fiir  sfinimtlirh*'  von  der  \  t  n\  .ilnirir  lit  trieKenfn  Bahnen  ist 
in  Hf'rÜn  eine  Centrale  i  waltung  erii.  lni  t,  wHbreutl  lür  ilic  t  iii/»  btPTi  Linien 
bezw.  für  iJahngnippen  Ijt&uiidere  Heti irli>verwaltungen  bestellen  und  zu^r; 

Die  BetriebsabtheUuüg  Thüriugtu  zu  Wumar  mit  den  Eigenthomslinieji 
Ar]i8tadt-Iditer»1wnse&,  llmeman-GroubreitttilMeh  nnd  Hohe&ebra-Ebdeboi,  aowie 
mit  den  FichtbahMn  Weinuir  -  Berka  -  Blaakenhaiii  und  Wutha  -  RaUa  (Rnhlaer 
Eimbalin). 

Die  BetriebmrwaltiiDg  der  Headscben  Nebenbahnen  ün  Privatbelrieb  an 

Dannstadt,  welcher  die  sSmtntlichen  in  der  prenstllcheD  Provinz  Heasen-Na^s^D, 

im  (irossher/.o'jthum  Hessen  und  in  Baden  g:elegenen  der  Verwaltung  gehörigen 
J^roundärei*' iiTiahn  n  nivl  1> mi]  f-trass«  nbalmen  unt(.r!<ff!lf  sind  und  zwar  von 
den  bi«^r  b»  liaudt  hen  Alanniieim  U  ciuhciin,  Orthofen- Westhofen,  Reiuheim*Eeicbel»' 
beim,  Weiniieini  -  Heidelberg  und  Wurms  -  Oftstein. 

Die  Betriebsabtheiiung  der  Jrecklenburgischen  Südbahu  zu  W;treii  mit  dtn 
Pachtbahuen  Parchim  -  Ludwigdiuit,  Mecklenburgische  Sttdbahn  und  Neubranden* 
lurg-Friedland. 

Die  Betriebsverwaltung  der  Neubaldenaleber  Eieenbabn  zu  Nenbaldeu- 
leben,  welcher  nur  diese  Bahn  augetheilt  iat.  — 

Die  Betriebsinspection  der  Osterwieck-Waaanlebener  Eisenbahn  au  Oflte^ 
Wieck  n)it  dieser  Paclitst recke  all«  in. 

Die  lietriibsverwaltuup-  der  Prignitzer  Ei.senbahn  ZU  Perleberg  mit  der 
Wittenberge -Perieberger  und  der  Prignitzer  i^achtbahn. 
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Die  BetiiebsTerwaltuDg  der  Staiig^anl-Cltotriner  BisenbaliD  sa  Soldin  mit 
der  Starg^ard-Clbitrmer  und  der  Glasow-Berlinchener  Paehtbahn- 

Die  Betriebeverwaltuns:  der  Berliner  DampfstrasBenbahnen  sa  Schönebergi 
welcher  «asser  diesen  Linien  noch  die  Dampfstraesenbahn  Gross 'Lichterfelde» 
Teltow  mgetbeilt  ist 

Sonthofen  Obersdorf 

(siehe  Seite  1178> 


Sprendlingeu- Wöllstein 

(siehe  Seite  1300). 


Stadt  am  Hof-Donaastaufer  Eisenbahn 

(siehe  Seite  1178). 


StädtLsclie  VerbindungHbahn  in  Frankfurt,  a.  M. 

Gotchichte.  Bei  der  ursprünglichen  Anlage  der  ersten  Eisen- 
bahnen von  Frankfurt  a.  M.  aus  hatte  mit  Ausnahme  der  Frankfurt- 
Offenhacher  Bahn,  welche  in  Frankfurt  auf  den  Oleiaeanlagen  der 
Main*Neckarbahn  mit  eingeflkhrt  wurde,  jede  derselben  ihren 
besonderen  Bahnhof  erhalten.  Diejenigen  der  Main-Neckar-,  der 
Taunus-  und  der  Main- Weserbahn  lag^en  alle  drei  unmittelbar  neben« 
einander  auf  der  Westseite  der  Stadt,  dt'rjeiii<:e  der  Jb'rankfiirt- 
Hanauer  JUlm  aber  (Ostbalmhot")  ohne  Scliienenverbindiing  mii  jenen 
ant  der  östlichen  iSeite  derselben.  Das  alhiiäUliche  Anwachsen  des 
Fraukliirt  a.  M.  transitirenden  I)Mrclie:an<rsverkehrs  forderte  aber 
diingend  die  Herstellung  einer  derartigen  Scliient'nverbindnne:,  nnd 
wünschen 8 Werth  war  solche  von  den  Bahnhöfen  nach  dem  Mainhafen 
und  dem  Zollhofe.  Auf  Grund  der  lokalen  Verhältnisse  nahm  der 
Frankfurter  Staat  diese  Angelegenheit  in  die  Hand,  und  unterm 
17.  Juni  1856  verfügte  der  Grosse  Bath  desselben  die  Herstellttug 
einer  Verbindungsbahn  vom  Ostbahnhofe  an  dem  rechten  Mainufer 
entlang,  am  Zollhofe  vorüber  nach  den  Westbahnhöfen  nnd  dem 
Hafen.  Die  Bauausführung  erfolgte  seitens  des  Frankfurter  Staats 
iu  eigener  Ke;c:ie,  nnd  am  ."il.  Januar  185'J  wnrdc  die  ü,o.s  km  lange 
Linie  dem  Verkehr  übergeben.  Das  Anlac^ecapit^l  von  700  41)8  Mk. 
war  disponiblen  Staat snntteln  enlnoinmeu  worden.  Obg^leicli  also 
die  Bahn  einen  Veriuögensbestandtheil  des  Staatswesens  der  freien 
Stadt  J?Yankfurt  bildete,  wurde  sie  bei  der  definitiven  ßegeiuug 
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der  Eisenbahuaiif^eK'f;:enheiten  nach  Eiiiverleibmiir  Frankfurts  iu 
Preussen  mit  llezess  vom  20.  Februar  1869  der  luiniiiehrigen  Stadt- 
jl^emeiTule  Frankfurt  a.  M.  als  Eigfenthum  zupfesproclieii.  Später, 
als  es  .sich  mii  die  Erbauung  der  Maiu-l.aliiibaln)  >eitciis  der 
Hessischen  Liulwi^sbahngesellschaft  und  um  die  erste  Projeciirung 
des  grossen  ('entralbahnhofes  im  M^esten  der  Stadt  au  Stelle  der 
bisherigen  drei  Westbahnhöfe  handelte,  ist  sie  1B80  westlich  in 
Kichtung  anf  Griesheim  um  l,7i  km  yeriftngert  worden.  Grond- 
erwerb  and  Banansführnng  dieser  neuen  Theilstrecke  besorgte  die 
Hessische  Ludwigsbahn  auf  ihre  eigenen  Kosten,  fibergab  sie  aber 
als  Aeqoivalent  fUr  Abtretung  eines  grösseren  städtischen  Terram- 
complexes  zum  Oentralbahnhofe  der  Stadt  kostenlos  zu  Eigenthum. 
Für  diese  stellt  sieh  demnach  bei  einer  Gesiunniibaulänge  der  Bahn 
vou  7,74  km  die  kiloiaetaische  B«lH8tun^(  Hilf  98  255  Mk.,  wobei  zu 
bemcksiclitigen,  dass  dem  Z\Neek  <ler  Italm  iremäsp  eigene  Betriebss- 
mitt^l  lur  dieselht;  nicht  heschafff  /ii  weiiieii  braueliten.  DtMi  Falir- 
dienst  besorg^te  zuiiäclist  die  damali^^e  l^Vankfurt- Hanauer  Eiseubahn- 
gesellseliaft,  seit  IS72  aber  und  noch  gegenwärtig,^  die  Hessische 
LudwigsbahngeseUschaft»  iii  lein  diese  die  Frankturt-Hanauer  Eisen- 
bahn in  dem  genannten  Jahre  k&ufUch  übernommen  hat.  Die 
Entsch&digang  fiir  T^eistung  des  Fahrdienstes  war  urspranglich  auf 
7.1  der  Transporteiunahmen  festgesetzt,  wurde  von  1862  ab  jedocii 
betreffs  der  Massenartikel  anf  die  H&lfte  und  dann  von  1876  ab 
fttr  den  ganzen  Verkehr  auf  die  Hälfte  der  Bruttoeinnahmen  ver- 
einbart, 1881)  aber  ist  ein  betreffs  der  Platzfrachten  und  Ueberfuhr- 
gebiiiiien  complicirterer  Tlieiluiijrsmodus  einj^etret^n.  Die  Kosten 
für  liiit^jrhaltuno'  und  Bewachung  der  Bahn  waren  stets  wie  noch 
jetzt  Sache  der  Eigenthüraerin. 

Der  Betrieb  auf  der  Verbindungsbahn  erstreckte  sich  zuei-st 
nui-  auf  die  Ueberführung  von  Gütern  zwischen  den  Bahnhöfen 
untereinander  so^\iß  nach  dem  Mainhafen  und  dem  Zollhofe  ^  und 
erst  vom  1.  Juni  1869  an  wurden  (abgesehen  von  den  IfilitiU^ 
transporten  des  Jahres  1866)  auch  Personenzüge,  und  2war  die 
mitteldeutschen  Schnellzüge  zwischen  dem  Ostbahnhofe  und  dem  Main- 
Neckarbahnhofe  durchgeführt.  Durch  die  Eröffnung  der  prenssischen 
Ifnksmainischen  StaatsbahnUnie  Hanan-FVankfnrt  in  1873  gingen 
aber  diese  ZCige  der  Verbind  im  jjsbahn  wieder  verloren,  so  dass  sich 
nun  der  Betrieb  auf  derselben  wieder  nur  auf  den  (lüter verkehr 
beschränkte;  seit  Eröffnung  iliier  unmittelbar  an  die  Verbindungs- 
bahn sieb  ansebliessenden  Main-Lahnbahn  Ft  anktiirt  a.  M.-Eschhofen 
in  1880  tuhrt  jedoch  die  Hessische  Ludwigsbahn  die  Personenzüge 
dieser  vom  bezw.  bis  zum  üstbahnhofe  über  die  VerUndungsbahn 
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durch.  Diene  Zii^e  dienen  irleiclizeitiir  dem  iokaien  Pei  sf.iuMiverkphr 
"BVankfurts,  wobei  noch  zu  erwälinen,  dass  besondere  Lokalpersonen- 
züge  nicht  eingericlitet  sind,  und  die  Güterbeförderung  erfolgt  auf 
der  VerbiodungstMubn  durch  üangirzüge. 

Der  Verkehr  der  Frankfurter  Verbindungsbahn  giebt  ein  BUd 
von  dem  Anwachsen  des  Oesammtverkehro  zwischen  Nord*  und  Süd- 
dent8ch!and  und  erweckt  deshalb  miser  besonderes  Interesse.  Im 

üi steil  vollen  ßetriebsjahr  ls»*0  wiii  deu  nur  49  842  Tonnen  Frachten, 
im  Jahi*e  187.*^  aber  bei  fast  alljährlicher  Steigerunif  ;)l."»  ."587  Tonnen 
über  die  Ytirbindung-sbaliu  bef(»rdert.  Hierauf  trat  unter  dein  Hin- 
rtuss  der  iinksniainischen  lanie  Hanau-Frau kturt  ein  beimchtlicher 
Kuckgang  ein,  und  erst  seit  1883/84  ist  das  bisherige  Maximum 
des  Jahres  I87;i  dauernd  überflügelt  worden,  wobei  das  Jahr 
1887/88  als  höchste  TranspoHmeuge  430  290  Tonnen  aufwies.  lu 
diesen  Zahlen  sind  allerdings  die  Frachten  nach  bezw.  von 
dem  Hafen  und  dem  ZoUhofe  mit  enthalten,  indes  bilden  diese 
nnr  einen  geringen  Bmchtheil  des  Gesammtqnantums.  Was  den 
Personenverkehr  anbelangt,  so  bellef  sich  abgesehen  von  den 
Militärtraiisporten  der  Jahre  1870/71  das  Maxiniiun  der  in  den 
mitteldeutschen  8chn<dl/ügen  Uber  die  Verbindnngsbaliu  betbrderten 
Personen  auf  57  ss  l  in  1872  und  initei-  den  veränderten  Ver- 
liältnissen  seit  IH'ii)  die  höchste  l'ersonenzahl  der  in  den  Main- 
Ijahnbalinzliaon  über  die  \'erbindnngsbahn  beförderten  Passagiere 
einschliesslich  der  im  Fiaukfurter  i^okal verkehr  abgefertigten  auf 
498  389  in  1889/00.  Die  gesammten  Jahresbrattoeinnahmen  der 
Yerbindungsbahn  haben  uns  leider  weder  seitens  der  Hessischen 
Lndwigsbahn  noch  seitens  der  Stadt  BYankfnrt  ang^eben  werden 
kdnnen,  wohl  aber  die  auf  Letztere  entfallenen  Antheile  an  jener, 
und  hierbei  hat  sich  das  Minimum  auf  22  208  Mk.  in  1861  und 
das  Maximum  auf  148  437  Mk  i)i  IsT-j  be/illLrt.  Von  diesen 
Kinnahmen  ^ehen  die  der  Stadt  ziu"  Last  fallend»^n  Bahnbewachunirs-. 
Unterhaltun^rs-  und  Krueueningskttstcn  ab.  \vtd(diL'  als  Hindist betrag 
79  181  Mk.  in  ]^7r,  erfordert  habefi.  l)as  (inanzielle  KndresiUtat 
ergab  für  die  8tadt  iu  1870  ein  Defizit,  in  allen  anderen  Jahren 
aber  einen  Keiugewiiui  mit,  einem  lir^clistbetrage  von  104  085  Mk. 
in  1872  =  ld|76  7o  seitens  der  Stadt  aufgewendeten  ursprüng- 
lichen Anlagecapitals.  Die  procentuelle  Vemnsung  desselben  in 
den  einzelnen  Jahi'en  befindet  sich  in  der  dem  Werk  beigegebenen 
Dividendentabelle. 

Geschäftliches.  Vlc  ]Uhu  ist  Kiir»'iiihum  df-r  Sra^lrirciiKinde  Fraiikturt  a.  .M.. 
i^^ehi'.rt  hotroft's  des  r.au*s,  der  l'ntf'rhaltniiir  und  der  r.rwuclmnc:  zum  IJessnrt 
du«  ütttdiijiiiitu  CJewerbe-  und  Vcrkehrsiimies  uud  ist  hierbei  uuiuitlelbiir  der 
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stftdtitQhen  HftftnMniiiiiHioii  mtentellt,  der  FahrdiMut  aber  ist  8«di«  der 
Ueuiachen  Lndwigsbaha.  Beioiidere  Foods  werden  fOr  die  Bahn  nidit  geAhrt, 
die  sonst  diesen  zur  Last  feilenden  AofWendnngen  vielmehr  unmittelbar  ans  den 

Bmtt<"  inn  ilni'  II  iiestritleii. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  7,t4  km  lang:  und  irelir-rt  der  politisilun  Kit- 
tbeilun^  nach  der  Provinz  HeHsen-Nassau  an.  Sie  beginnt  auf  dem  FrankfiirriT 
()stbahnbote,  »tribt  /.unächst  in  sfldwostliclier  liiclitung  dein  Main  /.u.  luhrt  dann 
bei  westlicber  Kichiung  Liari  lul  dem  rediteu  Ufer  desselben  über  die  Personen- 
haitestelle  Fahrthor,  am  Zollhof  und  an  den  Hafeuanlagen  vorbei,  entfernt  sich 
hierauf  Tom  Flnea  nnd  geht  bei  Orieeheim  westlich  Ton  Frankfhrt  a.  W.  in  die 
Hain*Lahnbahn  der  Heaaiachen  Lndwigabahn  Aber.  Die  Bahn  Ist  rar  eingleiaigt 
Steigungen  über  1 : 200  kommen  bei  derselben  nnr  aof  161  Meter  mit  1 : 174  ror. 


Stargard-Cttstriner  Eisenbahn. 

Geschiciite.  Anfang  1878,  als  der  Erlass  besonderer  Nonnen 
flu*  den  Bau  und  Betrieb  vun  Secundärbahneu  in  Aussicht 
war.  tiildete  sich  im  Interesse  der  prenssischen  Kreise  Pyritz, 
Soidm  und  Königsberg  i.  N.,  welclie  sich  blühe ndt  i  Laiuiwirthschaft 
(l^yritzer  Weizacker)  verbunden  mit  Viehzucht,  Brennereien  und 
Zuckei-fabrikation  erfiretten,  und  im  Intei'esse  der  gewerbreiclieii 
stüdte  Pyritz,  Soldin  und  Nendamm  eiu  Oomitö  zwecks  Erbanong 
einer  normalsporigen  Secnndärbahn  von  Stafgard  nach  Cttstrin. 
Nachdem  der  Staat,  die  zastftndigen  ProYinzen  Pommern  und 
Brandenburg  zowie  die  interessirten  Kreise  und  StAdte  namhafte 
Betheiligung  am  Aulagecapital  zugesagt  hatten,  constituirte  sich 
dann  zu  Folge  Concession  vom  12.  Mai  1881  eine  besondere  Actien- 
gesellMliaii  unter  obigem  Namen  mit  einem  Aulagecapital  von 
ß  ooo  uoü  Mk.,  je  zur  Hälfte  m  Stamm-  und  St.-Pr.-Actieu.  Hier- 
von iihcrnahnien  der  Staat  1  000  u  m)  Mk.,  Pommern  209  500  Mk., 
Brandenburg  432  000  iMk.,  die  Kreise  und  Städte  zusainni' d  aber 
1  233  000  Mk.  —  Bauausführung  und  Beschattung  der  Betriebe 
mittel  erfolgte  durch  den  Eisenbahnuntemehmer  Bachstein  zu 
Berlin  in  Generalentreprise,-  mit  Baubeginn  im  Juni  1881,  nnd  die 
Eröffnung  der  98,8»  km  langen  Linie  am  31.  August  1882.  Die 
kilometrische  Belastung  stellte  Bich  hiemach  auf  61  006  Mk.  Im 
Laufe  der  Zeit  sind  aber  zu  Erweitenmgsbanten  und  Vennehmng 
der  Betriebsmittel  wiederholt  Darlehen  bei  dem  genannten  Unte^ 
neinner  aufgenommen  worden  :  dieselben  beliefen  sich  nlt  1888/89  auf 
125  990  Mk.,  sind  mit  5  %  zu  vti/insen  und  mit  1  7o  amortisiren. 
Auch  der  Betrieb  wurde  in  einem  sogenannten  l-Jetriebsgaraiitie- 
vertrage  aiit  die  Daut  r  vun  10  Jahren  bis  31.  Aut^ust  18'J2  an  die 
EiseubaUuuuteruelimer  Bachsteiu  und  Donath  ubertiageu,  doch  ist 
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in  Fol^e  besonderer  Abmachungen  der  eigentliclie  BetriebsfRhrer 
mir  der  Krstere.  Derselbe  erhält  (iic  gesiinimten  i.^iiiiuihiiien  aus 
^dem  Betriebe  und  der  Verwaltun?  der  Bahn.  tiä<^t  seinerseits  alle 
Betrieiisansgaben,  die  Aiifwendunf>:eii  aus  Unlall-  und  Haftiiflicht- 
sachen,  die  Dotirung  der  Fonds,  zahlt  an  die  CJesellbchatt  zur 
Deckung  ihrer  eigenen  Verwaltungskosten  15UüU  Mk.  und  ausser- 
dem fest  135  000  31k.  zur  Betheüung  der  8t.-Pr.-Actieu  mit  der 
statutenmjissigen  Dividende  von  4Vt  %*  Dieser  letaste  Betrag  ver- 
steht sich  fUi*  eine  Bruttoeinnahme  bis  za  600  000  Mk.  heranl 
Bei  einer  höheren  bis  zu  802  500  Mk.  erhftlt  die  Gesellschaft 
ausserdem  von  dem  Mehrbetrage  zwei  Dritttheile  und  von  einer 
etwaigen  Bruttoeinnahme  über  802  500  Mk  von  diesem  neuen  Mehr 
noch  die  Hälft«.  Andererstuts  aber  bleibt  die  (lesellschaft  flir  die 
etwaigen  FehllKiträg-e  au  einer  Jahresln  uttoeinnahme  von  600  000  Mk. 
mit  ihren  Einnahmen  späterer  Jahre  aus  den  (\n.  zwei  Dritttheilen 
dem  Ciarant«Mi  haftbar.  —  Betreffs  der  Verkehrsverhältnisse  ist 
vorauszuschicken,  dass  die  Bahn  von  Anfang  an  Durchgangsstrecke 
iiir  doQ  Verkehr  zwischen  Schlesien,  Brandenburg  und  den  Uinter- 
pommerschen  Bahnen  wurde,  sowie  femer  zu  erw&hnen,  dass  im 
Jahre  1B83  aus  ihr  heraus  die  Glasow-Berlinchener  Eisenbahn 
gebaut  worden  ist  und  sie  in  dieser  eine  Zufnhrstrasse  erhalten 
hat.  —  Bei  dieser  Bahn  hat  sich  der  Verkehr  wohl  Über  Erwai'ten 
gut  gestaltet,  sonst  wenigstens  wäre  der  von  der  Gesellschaft  dem 
(iaranten  zugebilligte  Vertrag  doch  ein  gar  zu  greifbares  Unrecht 
gegen  di<'  A'  tiduäre  gewesen.  Schon  das  erste  volle  BeUiebs- 
jähr  Iöb3/J54  ^setzte  mit  einem  Verkehr  von  170  57.")  Personen  mit 
217  641  Mk.  Einnahme  und  135  52b  Tonnen  Krachten  mit  3ü0  350  Mk. 
Transpoiteinnahme,  miteinerGesammtbruttoeinnahme  von  GOO  717Mk.) 
mit  einem  Betriebsflberschuss  von  279  600  Mk.  und  mit  einem  ver* 
theilbaren  Beingewinn  von  226  049  Mk.  =  3,76  %  des  gesammten 
Actiencapitals  ein.  In  den  folgenden  Jahren  hat  selbst  der  Personen- 
verkehr sich  stets  noch  günstiger  gestaltet^  ist  hierbei  Jedoch 
Schwankungen  unterworfen  gewesen  und  hat  das  bisherige  Maximum 
mit  187  420  Personen  in  1888/89  und  mit  230  305  Mk.  i:iiniahme 
in  1884/85  erreicht.  Der  (liiterv.  i  kehr  dagegen  ist  dem  Transportr 
quantum  nach  lnu  li>i;ililicli  von  .lahr  zu  Jahr  bis  auf  225  147  Touutju 
in  1888/89  gestiegen,  die  Transporteiunahme  war  hierbei  aber 
wieder  geringen  Schwankungen  unterworfen,  um  dann  gleichfalls 
in  1888/89  das  bisherige  Maximum  von  466  319  Mk.  zu  erzielen. 
Gesammtbrattoeinnahmen,  Betriebsüberschuss  und  vertheilbarer 
Beingewinn  endlich  sind  bis  auf  735  556  Mk.,  405  036  Mk.  und 
336  901  Mk.  ^  5,ei  %  des  gesammten  Actiencapitals  in  1888/89 
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angewachsen.  Dem  Betriebevertrage  enteprechend  hiiben  die 
St.<Pi\-Actien  alUfthrlich  ihre  statntenmässige  Dividende  von  47,,  % 
nnd  die  St.-Actien  znm  ersten  Male  aus  1S88  89  eine  Dividende  % 
von  2  7o  erhalten,  der  liaiani  aber  abzii^^licli  der  KückerstatUing 
des  von  ihm  in  der  ernten  siebeiiinoiiatlichen  Betriebsperiude  1^82 '83 
irf'lrisU'tt'ii  Ziiscliiissijs  liiK'ii  lü  ih^ewinn  von  574  414  Mk.  er/ielt. 
l>i  i  S(;ll»i Ijetrieb  dagerri'ii  hatten  die  St.-Actien  schon  vom  ei^st^u 
vollen  Betriehsjahre  1883  «4  an  alljährlich  und  zwar  1, iß  %, 
2,17"/,,,  4,..7%,  4,7K%  und  »/y,  bezw.  von  l!J86/»7  an  aus  dem 
Uebei-schuss  über  4,«)%  die  St -Pr.-Actien  entsprechend  höhere 
Dividende  erhalten  können»  nnd  es  sind  somit  dorch  den  Betriehe- 
vertrag schon  jetzt  der  Gesellschaft  19,»%  ^  3000  000  Mk. 
verloren.  —  Die  Betriebsaasgaben,  mit  welchen  gegenwärtig  der 
Betriebsftthrer  allein  zn  rechnen  hat,  bewegten  sich  hierbei  im 
Verhältnis^  zur  Bruttoeinnahme  zwischen  4(i,M»7o  i»  1888,89  und 
:>(),.',«  "/o  in  1884^85  und  haben  im  DurchscLnitt  der  sechs  vollen 
Betiiebsjahie  r»ü,.'.i  betragen. 

Ohue  ßeeinträchtig^unj^  des  voi*stehenden  Betriebs-  •  bezw. 
(^ai-antievertrages  hat  die  Stargard^'tistriner  fiisenbahngesellscliaft 
laut  Vertrag  vom  23,  September  1884  ihrerseits  Verwaltong  nnd 
Betrieb  der  Glasow- Berlinchener  Eisenbahn  ttbemommen,  betreife 
dessen  die  speciellen  Angaben  beraits  auf  Seite  1101  gemacht  sind. 

Das  \'cni»u;i:eu  der  (lesellschattstuuds  stellte  sich  ult.  1888 '80 
wie  folp:t:  Knu'uerangstnnds  292  775  Mk.,  Specialreservefonds 
43  459  Mk..  Bilanzreseivclunds  30000  Mk.  An  Hetriebsmiiieln 
waren  xii  (ItM  srlln'ii  ZtMt  7  Tiocnniotiven,  10  Pei*sonen-  und  135  I^ast- 
wagen  vorhanden,  und  das  Beaiuteu-  und  Arbeiterpersonai  zählte 
Kiü  Küpfe. 

Statoten,  Coioestlon,  fietcbifllloliei.  Der  Site  der  OeMlLtchaft  ist  COatria; 
«lie  Keprfteentanten  derselben  »ind  der  Aafsichtsrath  und  die  Direction;  des 
Geschäftsjahr  Ut  das  KtatKinbr.  —  Acticncapita!  nlt.  1890:  3000000  11k. 
8t.-ActieD  nnd  3(HKM)C)()  Mk.  8t.-rr.-.\cfien  a  500  Mk.  Jede  AcUe  beider  Sorten 
t  Stiimne  ohne  Hesuliräiikuiit^:  <irdentliclie  (jeneralversamnilunij  jährlich  einmal 
zwi.si  li«;n  1  7.  nnd  30.  U.  Dividfudcnberechti^Tinjif  der  St.-Pr.-.\(  rirn  4V;<'/„  \  ur- 
Enu'sdividtr-ndo  »dine  Hecht  auf  Nn»  hziihlunj.'^,  hierauf  8t. -Act im  his  yn  4'/j^ 
Dividende,  vom  etwaijLren  Mehrüb(:r>«  hu.ss  2  Dritttheile  den  St.-Actieii  und  1  Dritt- 
theil  den  St.-rr.-Aotieu  als  weitere  Dividende.  Hei  etwaiger  .Auflösung  der 
tie.>«elbchaft  St.-Pr.-Actien  vor  St.-Actien  voll  «u  befriedigen.  Dividendensahlnng 
von  l.  Angimt  ab;  Veij.  4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr. -Obligat iooen  nicht  Torfaaadei. 
—  Zahlstelle:  Nur  die  Knr^  und  Neomärkische  RItterscbaltliche  Darlebnakasse 
in  Berlin-  —  Obligatorische  Pttblioationsorgane:  Der  Deutsche  Reicba- 
an^seiger,  die  Berliner  Börsenzeitnng,  die  Ost.seezeitung,  der  Actiouär.  der 
Berliner  Br>rsen((»nrier,  die  Kreisblätter  der  hethciügten  Krei^^c  und  d.i-  »ö- 
dammer  Wochenblatt.  —  Dotirang  der  Fonda:  fimenenugsfonds  nach  ft^goktiv 
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Beserveiuuds  gleicliiallä  nach  Regulativ,  gegeuwärtig  jährlicU  mit  6000  Mk., 
attfinuammetii  «nf  100000  Mk.;  Bilaazreservefonds  mit  Vso  des  Eeiugewinns, 
aofsosarameln  anf  10*/o  de«  GesammtcapitaU.  ^  Besteuerung,  Ankauf  etc: 
Nack  allgemeinen  prenssischen  Siaenbalingesetsen,  ferner  ut  jedoch  der  Staat 
berechtigt,  Jedeneit  den  Betrieb  fttr  Becfannng  der  Oesellschaft  ca  ttbemehmen, 
und  diese  verpflichtet,  auf  Anfordern  des  Beesortministers  bei  einer  darch- 
BchnitUichen  Bmttoeinnalune  von  16  000  Mk.  pro  1  km  währ^d  3  aufeinander 
folgender.Iahre  das  zweite  Gleis  za  legen,  femer  den  Betrieb  anch  einer  anschliessenden 
Privafluihn  eoirMi  Gewährung  einer  Kentp  nach  dem  durchschnittlichen  Heinertrage 
der  letzten  ">  .Idire.  mindestens  al>»  r  i:rirpn  iV«  %  des  Anlagecajtitals  zu  über- 
lassen, und  Liidiith  die  Bahn  zur  Vollliahu  umzubauen  oder  zu  diesem  Zweck 
Elgenthnm  und  Betrieb  gegen  £r:>tattung  des  Anlagecapital»  oder  bloss  den 
Betrieb  gegen  Gewihmsg  einer  Rente  nach  vorigen  SStaen  an  einen  anderen 
Unternehmer  absQtreten.  —  Börse:  Nicht  eingeführt.  —  Dividende  pro  1889/90 : 
St.-Actlen  2«/o.  St-Pr.-Actien  4Vt%< 

ISeo|raplile.  Die  Bahn  ist  98,|s  km  lam?»  liegt  innerhalb  des  norddentachen 
Tieflaades,  geh5rt  mit  der  AufaiiL'^sgtrecke  der  ProTina  Pommern  und  mit  dem 
flbrigen  gröBseren  Theil  der  Provinz  Brandenburg  an.  Sie  beginnt  auf  dem 
preussisclieu  Ptaatsbahnhofe  Stargard  der  Linie  Stettin-Cöslin,  führt  bei  südlicher 
Haupt rii.htuug  unter  üeberbrückung  der  Plöne  über  Pyrit/,  tritt  bei  Nauliii  in 
Bracib  iibnre  ein,  nimmt  bei  Glasow  östlich  eine  selbsist.iii<ligt  rri\  iilbuhu  von 
Berliuciit'ü  auf,  überbrückt  hei  SoMiu  die  ilit.tzel,  geht  ülu  r  tlic  ötadt  Neudamm 
und  mündet  auf  Station  Cüstrin-Vorstadt  (vor  Warthe  und  Oder)  in  die  Staat.s- 
bahnlinie  Berlin-Sohneidemflhl.  Sie  ist  als  noramlspurige  SecandSrbahn  gebaut, 
hat  auf  83  km  Steigungen  Uber  1 : 200  bis  1 : 100  herauf  und  wird  mit  einer 
Fahigesdiwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Starir ard  -  Poseiier  Eisoiibaliii. 

Geschichte.  Diese  l^alni  ist  von  den  alten  prenssischeu 
Privatbahnunternehmungeu  die  einzige,  welche  wenigstens  der  Form 
nach  noch  jetzt  Eigenthuni  der.  ursprünglichen  Actiengesellschaft 
ist,  sie  steht  aber  fttr  Eechnung  des  Staats  gegen  Zahlung  einer 
festen  Bente  yon  4V2V0  ^  ^0  8t.-Actien  in  Verwaltung  und 
Betrieb  desselben  und  wird  durch  fortlanfende  Amortisatioii  der 
St.-Actien  zu  Gunsten  des  Staats  nach  und  nach  seitens  desselben 
för  sich  auch  zu  Eigenthum  erworben.  Dieselbe  wurde  unterm 
4.  i\lar/  Iblü  Iii  Anlehnung  an  die  Linie  Berlin-Stettin-Stargard 
der  ehenmiis'en  Berlin- f^tettiuci  iM.^enbahngesellschaft  einer  besoti- 
deren  Actieiifr^  sellsc  halt  mit  einem  Anlagecapital  von  15U0ü(iuu  Mk. 
in  6t.-Acüen  concessionirt  Zur  Unterstützung  dieses  Unter- 
nehmens übernahm  der  8taat  den  ungefähr  siebenten  Tbeü  des 
Cirundcapitals  mit  2  142  900  Mk.  und  ausserdem  eine  3V2  procentige 
Zinsgarantie  fttr  die  Frivatactien,  Hess  sich  aber  als  Gegenleistung 
den  dritten  Theil  des  Reinttberschusses  Uber  5%  Dividende  als 
Gewinnantheil  (Superdividende)  sowie  das  Becht  zuerkennen,  die 
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auf  seineu  Actieii.iutlitil  entfallenden  Üivideiidenbeträge  zur  Ein- 
l«'snnfi:  der   Piivafartieii  nadi  dem  Nennwerth  niul  die  auf  diese 
bereits  auiorüsirteu  Actieii  /u  verreehiieiideii  1  )iviiieiMieiibetniir^ 
gleiciicui  Zweck  zu  verwenden.  —  Der  Bau  wurde  am  io.  Marz 
184G   in  Angriff  genommen,  die  erste   Theilstrecke  ätargard- 
WoIdenbeTg  am  10.  Aagnst  1847,  die  Bahn  in  ihrer  ganxen 
Ausdehnung  von  172ySi  km  aber  am  10.  Augnst  184B  erGllhet 
An&ngs  gestaltete  sich  der  Verkehr  wegen  der  damaligen  poli- 
tischen Winnen  so  schwach^  dass  trotz  der  geringen  Belastung  mit 
nur  87  005  lik.  pro  1  km  der  Staat  in  den  drei  ersten  Betriebs- 
jahren von  1849  WS  1851  mit  der  vollen  3*/,  procentigen  Zins* 
garaiitie  eintreten  iiiusste.     Hierdurch  wurde  er  statutengemäss 
berechtigt,  die  Bahn  fiir  iiechnuiisr  der  Gesellschaft  in  Vei  waltnnsr 
und  Betrieb  zu  nehmen;  er  that  dies  und  untershllie  diea^t^lbti  zu- 
nächst der  königlichen  Direction  der  Ostbahn  zu  Hromberir.  18.')7 
aber  der  königlichen  Direction  der  in  Verwaltung  und  Betrieb  des 
Staats  stehenden  damaligen  Oberschlesiachen  Eisenbahn  in  Bi*eslau. 
Da  mit  der  Betriebsübernahme  die  Eröffnung  der  ersten  Theil- 
strecke der  königlichen  Ostbahn ,  welche  auf  Station  Kreuz  sich  an 
die  Stargard-Posener  Bahn  anlehnte,  zusammen  fiel  und  die  Folgen 
der  polltischen  Wirren  auf  wirthschaftlichem  Gebiet  beseitigt 
waren,  so  besserten  sich  die  Verkehrsverhaltnisse  und  damit  die 
Rentabilität  des  Unternehmens  von  Jahr  zu  Jahr,  bis  durch  die 
1857   eifulgte    ErüÜ'nung   der  Ostbahidinie  Kreiu-CUstriii-l^'iauk- 
furt  a.  U.  wieder  ein  gewulim^er  Rückgang  einti'at.  indem  luiu  der 
Verkehr  /wischen  Berlin  und  i'osen,  welcher  bisher  der  uranzeii 
Linie  Star^^ard-Pusen  zu  Oute  gekommen  war,  jetzt  mw  noch  der 
Theilstrecke  Kreuz- l*osen  zufiel.    Anderei'seita  wai*  aber  <ler  Bahn 
durch  die  ihög  erfolgte  Eröffnung  dei*  Linie  Breslau-Posen  der 
ganze  Bieslau-Stettiner  Verkehr  gewonnen  worden^  und  so  er- 
starkte der  Gesaromtverkehr  derartig,  dass  —  obgleich  das  Unter- 
nehmen inzwischen  behufs  besserer  Ausrüstung  und  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  in  den  Jahren  1852,  1855  und  1858  mit  drei 
Anleihen  im  Gesammtbetrage  von  6  900000  Mk.  belastet  worden 
war  und  sich  dadurch  1  km  auf  127  096  Mk.  stellte  —  in  den 
drei  Jahren  18<U  bis  1863  ohne  iMiüritt  des  Staats  über  oV?*% 
Dividende  gezahlt  werden  konnten.    Hierdurch  erhielt  aber  die 
Gesellschaft  statutengeuiä^-s  wieder  freie  Disposition  über  ihve 
Bahn  und  überliess  nun  vom  1.  Januar  1865  ab  bis  zum  der- 
einstigen Ileimi'all  dei'seiben  an  den  Staat  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  finanziell  der  Oberschlesischen  Eisenbalmgesellschaft  gegen 
eine  feste  Beute  von  4Vs7o  ^      St.-Actien.  Hierbei  blieb  aber 
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t'inerseits  die  P^'öcentige  Zins);,nirantie  und  andererseits  dor  An- 
spinich  des  Staats  auf  die  vertragsmässige  Superdividende  bestehen, 
so  dass  die  Oberschlesiscbe  fiisenbahngesellschaft  nur  für  1  7o 
videade  haftbar  war,  gegebenen  Falls  aber  die  Superdividende  an 
den  Staat  zahlen  mnsste.  Bei  dem  käuflichen  Uebergang  des 
Oberschlesiachen  Eisenbahnuntemehmens  in  den  Besitz  des  Staates 
per  1.  Janoar  1888  trat  dieser  in  den  Vertrag  betreflfo  der  Stargard- 
Posener  Eisenbahn  ein.  Dnreh  den  Bau  der  Linien  fVank- 
furt  a.  0.  -  Posen  (Märkisch-Posener  Eisenbahn),  Posen-Inowrazlaw- 
Broniberg  und  Posen-Sclmeidemühl  iu  den  Jahren  1870,  lbV2  und 
1879  wurde  dieselbe  schliesslich  auf  ihren  LukHlverkehr  und  den 
Verkehr  zwiiichen  P(  .st;ii  und  dem  westliciieu  Pommern  beschrankt, 
was  tiuauziell  allerdings  nur  die  Garanten  betraf.  —  Alles  in 
Allem  hat  sich  die  Dividende  der  St.-Actien  wie  folgt  gestellt: 
pro  1849  bis  1856  1857  1858  1859  1860  1861  1862  1863  1864 

je  8,50  5,M  8,50  8,50  8,50  4  6  4,88  8,50  % 
nnd  von  1866  ab  vertragsmftssig  4VsVo<  Hierbei  hat  die  Ober- 
schleflische  EisenbahngeaeUschaft  znr  ErfUlnng  des  letzten  Proeents 
der  4'/t  procenilgen  Zinsgarantie  bis  einschliesslich  1682  den  Be- 
trag Ton  594131  Ifk.  nnd  der  Staat  bis  Ende  1888  im  Ganzen 
3  972161  Mk.  zuschiessen  müssen.  Letzterer  dagegen  an  Super- 
dividende 643  lb7  Alk.  erhalten.  Seit  IBH  i  wird  lur  die  Stargard- 
Posener  P«;l1iii  keine  getrennte  Betriebsreciunuig  mehr  gefiilirt. 
—  Im  . Jahre  IHU')  dürfte  die  Amortisation  der  St.-Actieii  beendet 
sein  und  damit  die  Bahn  in  das  volle  Eigenthum  des  btaates  über- 
gehen, doch  bleibt  dieselbe  auch  über  diesen  Zeitpunkt  hinaus  nodi 
mit  dem  Rest  der  Anleihen  belastet. 

Am  Schlttss  des  Jahres  1889  waren  noch  8 176  400  Mk.  St- 
Actien  nnd  von  den  Anleihen  L  Emission  de  1852:  918600  Mk., 
IL  Emission  de  1855:  1108  500  Mk.  nnd  III.  Emission  de  1858: 
2  486  900  Mk.  in  Umlanf. 

OtieMfBiolm.  Bier  ist  nur  Doob  von  düentttehem  iDterasM^  dass  die 
feeteo  Zineeo  der  St.-Actien  von  4^/s*/»  pro  aono  mm  1.  7.  nod  2.  1.,  die 
Zinsen  der  Pr.- Obligationen  mit  4<yo  am  1.  4.  and  1.  10.,  die  wugeLooBteu 
Actien  am  2.  l.  and  die  au^4^'>  loostvo  Fr.-Obligntionen  am  1.  10.  gezahlt 
werden.  Die  Actien  sowie  die  Pr.-Obligalionen  von  1855  und  1858  sind  in 
Stücken  zu  300  Mk.,  die  Obligationen  von  1S52  abor  in  solchen  zn  300  nnd 
150  Mk.  aasgefertigt.  Die  Actien  sind  nur  an  ^h^\■  Ht-iliner  Bore«,  in  Stettiu 
aber  du-se  und  die  Pr.-O Migrationen  eiDgefuhrt.  (jours  ult.  18U0:  äU-Acticn 
102,90%.  Pr.-Obligatiouen  100  »/o. 

Geographisch  ist  die  Balm  bereits  bei  dem  Directionsbesirlc  Breslau 
Seite  810/11  noter  VI.  behandelt. 
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Starnberg-Peii/.bei^  and  Unterpeissenbei^. 

Geschichte.    Im  Jahre  18r)0  bildet«  die  Einbeziehung  der  im 
südlichen  Oberbayern  gelegenen  Kohlenwerke  in  das  Schienennetz 
den  G^enstand  ?on  Verhandlungen  in  den  bayerischen  Kamniem. 
Die  in  Bede  stehenden  Bahnen  wurden  zur  Anaffthrang  an  Pri?atr 
nnternehmer  mit  der  Bedingung  staatsseitigen  Betriebes  überlassen. 
So  entstanden  die  bereits  anf  Seite  1138  behandelte  HolzkircheU' 
Miesbaclier  und  die  hier  zu  betiandeliide  Kisenbahi),  welch  I.eTztei-e 
in  Anlehnung  an  die  damals  noch  als  Pachtbalm  Itesteliende  J.inie 
Pasin^-SUii  nber«:  auf  die  Trace  Starnberg  -  Tutzing   und  von  da  in 
Gabeltorm   einerseits  siulöstlicli    nach  Penzberg  und  anderei-j*eits 
südwestlich  übei*  Weilheim  nach  Unterpeissenberg  festgestellt  warde. 
Zur  AuslUhrung  derselben  erhielt   die  Stadt  Weilheim  unterm 
23.  Mai  ldd3  die  Concession  und  seitens  der  königlichen  Bank  in 
Nfirnherg  ein  4VtPi^<^i^^^8r^  hypothekarisches  Darlehen  im  Betrage 
von  3  850  000  fl.  =  6  600  000  Mk.,  und  diese  gab  ihrerseits  wieder 
4  V«  procentige  Partialobligationen  in  gleichem  Betrage  aus.  Die 
Er(}ffnung  der  54}«6  km  langen  Bahn  erfolgte  mit  der  Linie  Stam- 
be.rg-Tutziug-Penzberg  am  1.  Juli  1865  und  mit  der  Linie  1  iitzin?- 
Weilheini  -  Unterpeissenberg  am  1.  Februar  ISfw;.    Den  Betiieb 
übernaliiii    von  Aiilan;,'    an  die  vStaatsbahn Verwaltung  paihtweise 
gegen  Zahlung  von  jährlicli   192  000  f1.  —   330  000  Mk.:  dieser 
Betrag  repräsentirt  4  7j"/o  Zinsen  und  Vi'7o  Amortisation sqiir^te 
und  ist  derartig  bemessen,  dass  die  Amortisation  im  Jahre  1917 
beendet  ist,  worauf  die  Bahn  ohne  weitere  Entschädigung  in  das 
Eigenthnm  des  Staats  übergeht.  Uebrigens  hat  sich  derselbe  auch 
das  Recht  vorbehalten,  dieselbe  schon  vorher  gegen  Zahlung  des 
noch  ungetilgten  Capitalbetrages  jederzeit  völlig  zu  £igentbum  su 
erwerben,  hiervon  bislang  aber  nicht  Gebrauch  gemacht.  Noch 
bleibt  /II  erwähnen,  dass  schon  bei  der  erst-en  ßauausfiihrung  der 
Vorati>vhiag  um  Tr>  oov)  tl.  =  128  äTl  Mk.  iibei*schritten  worden 
war.  indes  ist  dieser  IVtrag  unuiiilclbar  von  der  Staatsbalmver- 
walinnir  gedeekt  wonlen.  st»  dass  die  Höhe  des  vereinbarten  Paelif- 
geldes  und  die  l>aut  r  der  'Hlgung  hierdurch  nicht  weiter  berührt 
wurde.  —  Im  J»Ure  i>T:v  i:>t  die  Unterpeissenberger  Linie  seitens 
des  Staats  bis  tum  n:<«iilischen  Kohlenwerk  bei  Sulz  verläu^rt  und 
hierbei  die  bi:«^he.ri|?e  Kudstation  Unterpeissenberg  aufgehoben,  der 
neuen  Kudstation  aber  der  Name  Peissenberg  bdgelegt  worden. 

6e80blfllMiM.  I>ie  Bahn  i^t  Ei^enthom  der  Stadt  Wulkeiia;  besondere 
Knud«  Mrrnirti  f{|r  i]ipiipjli<t  niciit  führt.  Die  aeitena  der  kOaigliehen  Buk  in 
^^lHi■el|2  (liir  UiuiMNlircr  ilyiiothekeiifurderuig  aiugegebeueu  PutialobUgaÜMieii 
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lauUü  auf  500  fl.;  Zf.  Zt.  15.  6.  und  15.  12.;    Tilifiing  mit  Vs"/*'  plu.s 

Zinsznwachs;  Ansl.  am  15.  9.  und  15.  12.  mit  Zinsen  bis  15.  12.;  Verj.  der 
ZiiLseu  5  Jahre  nach  Ft.,  der  ausgeluosten  Stücke  nach  30  Jahren.  In  Umlauf 
«It  1890:  2965000  fl.  —  BOrse:  Die  Obligationen  sind  nnter  der  Bezeichnung 
„ISsenbahnobligationen  der  königlichen  Bank"  an  der  Httnchener  Bsrae  einge- 
führt. Oonra  nJt.  1890:  lOi^^Vo. 

fieof  rapMiQb  ist  die  Bahn  hereits  bd  den  bayerischen  Staatsbahnen  anf 
Heite  610  als  Theil  der  Linie  Fasing-Peiasenberg  nnter  VIb.  behandelt. 


8tendal-Taii&:ermnnder  Eisenbahn. 

Geschichte.  Die  Bedtuituiif^  der  Stadt  Tang-ermünde  in  ge- 
werblicher Bezieliung  und  als  einzige  grüss»  re,  bilbumschlagstelle 
zwischen  Wittenberge  und  Magdeburg  machte  ihi"e  Einbeziehung 
in  das  Schienennetz  wüuscIienswerUi,  und  da  ein  derartiges  Pi*oject 
in  das  Bauprogramm  der  Staatsbahnverwaltnng  bislang  nicht  auf- 
genommen worden  war,  so  bildete  sich  mit  Concession  vom 
30.  März  1885  eine  Actiengesellscliaft  unter  obigem  Namen  zur 
Erbanong  einer  normalspurigen  Secundftrbabn  von  Tangermtknde 
nordwestlich  nach  St^.ndal,  Knotenpunkt  der  preussischen  Staats- 
bahnlinien  nach  Berlin,  nach  Hannover,  nach  Ma^rdeburg,  ii;ich 
Wittenbcriri -Hamburg  und  narli  TVIzen-Bremen.  mit  Zweifren  von 
Tangerniuude  nach  der  Elbe  und  nadi  der  Znckerfabrik  bei  dem 
Doife  Carlbau.  Das  Anlagecapital  winde  auf  785  ODO  Mk.  in 
St.-Actien  festgesetzt,  wovon  die  Stadtgeraeinde  Tangermünde 
400  000  Mk.  übernalmi,  doch  mnsste  in  Folge  erheblicher  Ueber- 
schreitnng  des  Voranschlages  im  Laufe  des  Geschäftsjahrs  1887/88 
ein  4procentigeSf  mit  2Vs%  Zinszuwachs  zu  amortiairendes 
Anlehen  bei  der  Ständischen  Commnnal-Hfilfskasse  der  Altmark  zn 
Stendal  aufgenommen  werden,  so  dass  sich  das  Gesammtanla^^*- 
capital  auf  835  000  Mk.  und  bei  einer  Baulänge  von  13,i5  km  für 
1  km  auf  6:>4'js  Mk.  stellt.  Der  Bau  wurde  im  .hiiii  1885  in 
AngriÜ'  p^enommen  und  die  Bahn  nebst  Zweiggleisen  am  1.  bezw. 
7.  April  18H0  eniffnet.  Der  Betrieb  wird  seitens  der  (lesellscliaft 
selbst  besorgt.  Der  Verkehr  hat  sich  von  Anfang  au  sehr  günstig 
gestaltet,  and  da  der  Güterverkehr  schon  vor  Eihnnfüt  "^  der  Bahn 
vorhanden  war,  so  hat  von  Anfang  an  dieser  bei  Weitem  die 
Haupteinnahme  gebildet,  bei  beiden  Verkehrszweigen  aber  ist  von 
Jahr  zu  Jahr  eine  erhebliche  Steigerung  eingetreten.  Der  Personen* 
verkehr  ist  von  56901  Personen  mit  21937  Mk.  in  1886/87  auf 
69  060  Personen  bezw.  35  543  Mk.  In  1888/89  und  der  Güter- 
verkehr, dessen  Haupttransportartikel  vor  Allem  Zucker,  demnächst 
Braunkohlen,  Steine  und  Holz  bilden,  von  52  541  Tonnen  mit 
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73  513  Mk.  TitiimporUsiiinahme  auf  7G 161  Touuen  bezw.  103  SdSMk., 

die  (iesanimtbnittoeiiinahme  aber  von  lul411  Mk.  auf  138  542  Mk. 
an tre wachsen.  Die  Betriebsaiisgabüu  habcii  sich  im  Verliältiiiss  zur 
Bruttot'iiiiiiiliim;  /.wischuu  59,:.ti^,o  in  1H87  88  und  53,9o^/o  in 
lu'we^i:!.  Der  hiernach  verbliebene  Reiniibei*schuss  ge- 
stattete in  den  beiden  ersten  Betriebsjahren  188(i/88  die  Ausocahliiii^ 
einer  Dividende  von  4  7ot  fi^t*  1888/89  aber  tiotz  Rücklage  einer 
Exfmreserve  von  12  000  Mk.  eine  solche  von  47^  7o»  »Mid  es  ist 
die  sichere  Aussicht  auch  auf  fernere  Verkehrszanahme,  sowie  auf 
£in8chr&nkimgp  der  Betriebsausgaben  und  damit  auf  weitere  ESrhOhims 
der  Rentabilität  vorhanden. 

Das  Vermögen  der  statutenmäs^igeii  Gesellscfaaftsfonds  steQte 
sich  nlt.  188s/8l>,  wie  folgt:  Erneuerungsfonds  23  HG  Mk;  Reserve- 
fonds i  2  11.>Mk.,  Ke^servefoiuls  II  (Bilanz-)  S0."{0  Mk.  An  I Betriebs- 
mitteln hatte  die  Gesellscliatt  2  TiOcomotiven.  2  rersoiieii-  und 
24  Lastwagen;  die  ( üiieruairen  sind  aber  laut  \'ertrag  mit  der 
Staatsbahnverwaltung  in  deren  N\a<;enpaik  gegen  eine  jährliche 
Pauschalentschädigung  von  5321  Mk.  eingestellt,  während  die 
Gesellschaft  solche  je  nach  Bedarf  gegen  8tundenmiet1ie  von 
10  Pfg.  pro  Wagen  von  jener  gestellt  erhält.  Dieses  Stoudengeld 
belief  sich  pro  1888/89  auf  14  572  Mk.  Das  Beamten-  und  Arbeiter- 
personal  z&hlte  30  Köpfe. 

StatsfMi,  GOMSMlos,  HstoMIflliolMt.  Der  Sits  der  OeseUflclMft  ist  Tuiger- 
mfinde;  die  Reprtsentanten  derselben  sind  der  Avfsiiditsnth  nnd  die  Direcdon; 
du»  Gegchäft.Mjahr  ist  das  Ktatsjahr.  —  A  ctiencapital  u  lt.  1890  :  785000  Mk. 
Actien  4  1000  Ifk.;  jede  Actie  1  Stinunc  ohne  Jk'schränkung;  ordentliche 
Ci('iipralversamiiilun<r  zwischen  1.  7.  und  30.  1).;  r)i\ i  lendcnzahlnng  spätestens 
vom  1.  Xovcinbor  ab;  Vcrj.  4  Jahre  riath  Ft.  —  l'r. -(»bligationen  nicht  vor- 
handen. 8taii-l  f1*>H  Darlehe  ns  ult.  Ib^U:  4()  077  Mk.  Zf.  4"/(.;  Tilgung  mit 
2'/3"/o-  —  Zalilati'lle:  Nnr  die  eigene  Kasse  iu  Tangermünde.  —  Obliga- 
torische i*ubl  ieatiuusorgune:  Der  Deutsche  Keichsanzeiger  und  der  Tanger- 
mflnder  Anzeiger.  Dotirung  der  Fonds:  Emeaemngsfonds  nach  RegnlatiT, 
Reservefonds  I  mit  *,'io%  des  Anlagecapitals,  aa&Qsammeln  anf  15000  Vk,; 
Bilannreservefbnds  mit  Vs»  des  Beingewinns»  anfoisammeln  anf  10  %  des  Qesammt' 
capUals.  —  Be Steuer nng,  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeinen  preossischen  Eisen- 
bahngesetzen :  femer  ist  die  Gesellschaft  ven)flichtet,  auf  Anfordern  des  Ressort- 
minisrers  bei  t  iip  r  kilouietrischen  Bruttoeinnahme  von  HHKX)  Mk.  im  Dnrchschnitt 
dreier  auf<'inau(ler  fMl^i  rrler  Jahre  das  zweite  Gleis  zu  legen  und  .•in«'5er'b'ni 
die  Bahn  zur  VolH  alm  uiiiziihaut  n  li*  z\v.  y.n  die.sem  Zweck  da«  Eiiri  ufhum  der 
Bahn  gegen  die  Sätz»-  >\<-<  Ki>enbahngesiet/.i  <  von  183H,  minticst«  iis  über  gegen 
Zahlung  des  verwtaUcttu  Aalagecapitals  uu  den  Staat  oder  an  einen  von  diesem 
zu  bezeichnenden  Dritten  abzutreten.  —  Börse:  Nicht  eingeführt.  —  Dividende 
pro  1889/90:  5%. 

Gmiraphte.  Die  Bahn  liegt  im  norddeutschen  Tieflande  nnd  gehört  der 
politisdien  Eintbeilong  nach  der  Provina  Sachsen  an.  Sie  beginnt  bei  der  hart 
auf  dem  linken  Elbnfer  gelegenen  Stadt  Tangermfinde  nnd  ifthrt  ohne  Terrain- 
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hindenüsse  bei  nordwestlicher  Richtung  in  einer  Linge  von  lO^u  km  nach 

Sten<Ia].  wo  sie  in  den  prenssiscben  Staatsbahnhof  oinmündet.  Ausserdem  führen 
vom  Jiaiijiliut  Tiinirenn linde  Zweiggleise  in  einer  Länge  von  1,»o  bezw.  l,4o  kin 
nach  (lern  Elbladepl.itz  und  der  zwischen  der  Stadt  nrtd  dt-m  Dorfe  Carllmu 
pplctrfnen  Zin-kerfalirik.  Hiernach  beträft  dir  ( itsaiimitliini;!'  drr  Bahnaniage 
lo,i&  km.  Alle  ilrei  .Strecken  sind  als  uuiiual>iiuri^e  S»  <  luidiirbahnen  gebaut; 
die  MaxinialsteigUQg  beträgt  1 : 125  und  die  Fahrgeschwindigkeit  2  Aliuutcn 
pro  1  km. 


Strassburger  ätra^enbalmeii. 

GescMclito.  Den  Stamm  des  hier  in  Bede  stehenden  Unter- 
nehmens bildet  ein  Netz  von  Pferdebahnen  in  nnd  bei  Strassborgi.  E., 
indes  ist  dasselbe  1685  atif  mehrere  schmalspurige  Locomotivbahnen 

ausgedehnt  worden.  Unterm  6.  November  1876  hatte  die  Stadt- 
gemeinde  Strassburg  die  kaiserliche  Concession  zum  Bau  und  1^- 
trieb  der  erstgedachten  Linien  für  die  Zeit  bis  zum  1.  Jauuai*  11)  lu 
erhalt i  im  Vertraj^e  vom  8.  Mai  1877  aber  Erhannntr  und  Ans- 
beutuiig  der  ihr  concessionirten  Linien  an  die  unterm  ö.  April 
desselben  Jahres  nea  gebildete  Strassburger  Pferdeeisenbahngesell- 
schaft  für  die  ganze  Concessionsdaner  ttberlassen.  Diese  constitoirte 
sich  mit  einem  Actieneapital  von  zunftcbst  640  000  Mk.,  behielt 
sich  jedoch  vor,  dasselbe  event.  am  160  000  Mk.  za  erhöhen  nnd 
ferner  bis  zam  Betrage  von  640000  Mk«  Partialobligationen  ans- 
zageben.  Mit  Rttcksicht  auf  die  zeitliche  Beschränkung  der  Con- 
cession sollten  auf  das  in  den  Balmen  angelegte  Capital  — 
nicht  auf  die  Actien  —  alljälulich  Abschreibungen  vorgenommen 
nnd  zu  diesem  Zweck  ein  haar  zu  dotirendes  Amortisationsconto 
■gebildet  werden.  Mit  dem  unmittelbar  begebenen  Actieneapital 
und  dem  Erlös  einer  5  procentigen  Anleüje  von  444  800  Mk.  baute 
die  Gesellschaft  vier  vom  Kleberplatz  in  Strassbiirg  aasgehende 
Fferdebahniinien  östlich  bis  an  die  Kehler  Rheinbrücke,  nordöstlich 
nach  Baprechtsan,  nördlich  nach  Hönheim  nnd  westlich  nach 
Königshofen.  Obgleich  sich  der  Verkehr  sehr  gflnstig  gestaltete, 
war  das  Unternehmen  dorch  die  kurz  bemessene  Concessionsdaner 
finanziell  beeinträchtigt,  denn  mit  Bücksicht  anf  diese  masste  der  bei 
Weiten»  grösste  Theil  der  Reineinnahmen  dem  Amortisationsconto 
überwiesen  werden,  so  dass,  obgleich  jene  in  den  Jahren  1878  bis 
1884  von  4  auf  17  7'»  f^*'^  Ai  tiencapitals  stiegen,  nur  1  bis  3  7o 
Dividenden  pfezahlt  werden  konnten.  In  Folj^e  dessen  war  aber 
auch  eine  weitere  Auflage  von  Actien  aussichtslos,  und  die  Auf- 
nahme neuer  Anleihen  hätte  bei  der  der  kurzen  Concessionsdauer 
anznpassenden  hohen  Amortisationsqaote  die  Gesellschaft  finanziell 
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mioiren  mflssen.  Mit  den  noch  disponiblen  Mitteln  komile  die 
VerlÄngerung  der  KOnigshofener  Linie  bis  Wolfisheini  fast  vollendet 
und  innerhalb  der  Stadt  die  Linie  vom  Rieberplatz  nach  dem  neuen 

Centraibahnhofe  der  l^eichshahuen  zum  Bau  vorbereitet  weiden, 
dafrepren  waren  fiii-  die  aii>  der  ('uncession  nocli  rückständisren 
LiüiV?!  nach  NVuhoj,  nach  (n-art'n Staden  nnd  nach  Hausherren  keine 
Mittel  luehr  vorliandeu.  AlieH  kam  für  die  Gesellschaft  darauf  an, 
sich  eine  Verlängerung  der  Concessionsdauer  zu  erwirken.  Sie  be- 
antragte eine  solche  inn  mindestens  30  Jahre,  erklärte  sich  dabei 
aber  auch  bereit,  dem  lebhaften  AVunsch  der  Interessenten  ent- 
sprechend anter  Voraoasetznng  landesseitiger  Snbventiomning  die 
noch  zu  erbauenden  Linien  Strassbnrg- Grafenstaden  Ms  Maikols- 
heim  und  Strassbnrg- Hansbergen  bis  Timbtershelm  aosKadehnen. 
Die  beantragte  Verlängemiig  der  Concessionsdauer  wurde  ihr  ge> 
wfihrt  nnd  die  beregten  beiden  nenen  Linien  nebst  Zweigbahnen 
aus  der  Markolsheiraer  nach  Rheinau  und  nacli  dem  Bahnhofe 
Ei*st-ein  der  Reichseisenbahneii  conc4?ssionirt,  liierbei  jeduch  bestimmt, 
dass  diese  beiden  Linien  bereits  von  Strassbur^j:  aus  als  Locomotiv- 
Kisenbahnen  mit  1  m  Spurweite  zu  bauen  und  nicht  bloss  für  Per- 
sonen-, sondern  auch  für  den  vollen  Güterverkehr  einzurichten  seien. 
Die  Ooncession  für  diese  beiden  schmalspurigen  Locomotivbahnen, 
mit  welchen  dieses  Unternehmen  erst  in  den  Bahmen  unserer  Arbeit 
tritt^  datirt  vom  15.  Januar  1885  und  erstreckt  sich  abweichend 
von  derjenigen  für  die  Pferdebahnlinien  auf  die  Dauer  von  99  Jahren 
bis  zum  15.  Januar  1984. 

Bei  dem  Eintritt  in  diese  neue  Periode  nahm  die  Gesellschaft 
die  Firma  „Strassburger  Strassenbahn-Gesellschaft"  an  und  erhielt 
inhaltlich  ihrer  nenen  Statuten  die  Berecht ii^ung.  zur  weiteren 
Ausgabe  von  Gblif^ationen.  Hiervon  wurden  1885  zunächst 
147  600  Mk.  3proceutige,  l^s»;  und  1888  zusammen  aber  noch 
900  000  Mk.  4procentige  Obligationen  begeben,  mit  diesen  jedoch 
auch  die  alten  öprocentigen  convertirt  bezw.  zurück  irezaUit. 
Demnach  betrug  das  bis  zum  Schlüsse  des  Geschäftsjahres 
1B88/89  von  der  Gesellschaft  begebene  Anlagecapital  l  6B7  600  JDl, 
und  an  Subventionen  waren  derselben  för  das  Pferdebahnnetx 
seitens  interessirter  Gemeinden  32  600  Mk.  genhlt,  fftr  die 
LoGomotivbahnen  nach  Markolsheim  und  nach  Truchtersheim  aber 
aus  der  Landeskasse  zusammen  1024  763  Mk.  ä  fonds  perdn 
gewährt  worden.  Mit  diesen  Mitteln  ausgerüstet  stellte  die 
0esellsrii:itt  die  Pferdebahuliuien  nach  Woltisheim  und  nach  Neu- 
h<»f  sowie  diejenige  innerhalb  der  ^fadi  \  oni  Kieberjdatz  narh  dem 
Ceutralbakukote  im  Jalu*e  1Ö85  lertig,  so  dass  die  Pierdebahn- 
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liiiien  eine  Gesammtausdehnung  von  27,^  km  erhielten,  und  führte 
die  beiden  Locomotivbahnen  im  üaa  derartig  aus,  dass  die  54,  >t>  km 
lange  Linie  Strassburg-Markolsheim  und  deren  2yM  km  lange  Zweig- 
Imhn  nach  Eheinau  streckenweise  bis  zum  8.  November  1886,  die 
14,49  km  lange  Tmchtersheimer  Linie  aber  am  1.  Oktober  1887 
dem  Verkehr  Übergeben  worden.  Mit  diesen  km  ist  das 
Untei-nehmen  im  ersten  Theil  dieses  Werkes  in  Ansatis  gebracht, 
die  5,«  km  lange  Zweigbalm  nach  dtm  iktimhuic  Ersteiu  der  lieiclis- 
eiseubahnen  gelangle  en«t.  im  April  1889  zur  Kröttuuug.  Da  diu 
Markolsheimer  Linie  bis  ult.  Dezember  lss<;  auf  l^aiifonds  betrieben 
wurde,  so  l)eganii  die  Betriebsreelinuug  am  1.  Januar  1887,  und 
unter  Verlegung  des  Geschäftsjahres  vom  Kalender-  auf  das  Etats- 
jahr umfasste  die  erste  Hetriebspenode  1887/88  den  Zeitraum  von 
15  Monaten.  —  Hierbei  ist  zn  bemerken,  dass  die  Eheinaner  Zweig* 
bahn  mit  Pferden  betrieben  wird. 

Die  beiden  Locomotivbahneu  werden  nnabhängig  von  dem 
Pferdebahnnetz  betrieben  und  stehen  anter  einem  besonderen  Be- 
triebsvorstand. Anch  die  Betriebsrechnung  erfolgt  f&r  diese  ge- 
trennt, und  erst  die  Sehlussrechnnnsr  wird  auf  das  ganze  Unter- 
nehmen zus.iiiiineiigefasst.  Per  31.  Marz  1889  stehen  diese  beiden 
Linien  einschliesslich  der  Landessubveutiuueu  mit  2  12()()()(j  Mk. 
'/A\  Bucb,  und  es  beträgt  sonach  die  kiloraetrische  Iv'lasUm^^ 
21)  79f5  Mk.  —  Ein  Vergleich  zwischen  den  l^etriebsperioden  1887/88 
und  1888/80  lässt  sich  nicht  ohne  Weiteres  ziehen,  da  die  Erst^i^ 
15  Monate  umfasste  und  die  Tmchtersheimer  Linie  innerhalb  der- 
selben nur  6  Monate  im  Betrieb  war;  wir  geben  deshalb  nur  die 
Betriebsergebnisse  des  Jahres  1888/89,  wie  folgt:  Auf  beiden  Linien 
zusammen  worden  512  565  Personen  and  7710  Tonnen  Frachten 
befördert,  hierfür  163863  Mk.  bezw.  24827  Mk.,  im  Ganzen  aber 
193812  Mk.  vereinnahmt,  während  die  Betriebsausgaben  158307Mk.= 
81,08  7o  jener  betrugen.  Es  verblieb  somit  ein  Betriebsitberschuss 
von  3  j  Ö05  Mk.  =  3,:i2^o  ^^^s  auf  die  Ijocomutivbaliiieu  entfallen- 
den gesellschaftsseitigen  Anla^ecapitals  von  1  101  237  Mk. 

Die  ln'entabilität  des  <Tesaninitunternehniens  einsebliesslich  der 
Pferde l)aliuliüieu  hat  sieh  vuu  l!S78  an  wie  folgt  gestallet:  Vor 
der  Dotii'uug  des  Amortisatiouscontos  ergab  der  Ueberschuss  in 
Procentcn  des  Actiencapitals  von  187Ö  an  4  —  7  —  10 — 14  —  12  — 
14  —  17  —  10  — 10  —  12  —  9  *Voj        Dividende  dagegen  keimten 
wegen  der  hohen  Btteklagen  in  das  Amortisationsconto  nur 
pro  1878    79    80    81    82    83    84    85    86    87/88  88/89 
1,T5   2,«o  2,«tt   2     1    1,75    3     3     3      2,<o  3^0 
gezahlt  werden.  —  Betreffs  der  Locomotivbahneu  ist  darauf  hk* 
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zuweisen,  dass  diese  sich  vorerst  iu  der  Kutwickeiuiig  befindeu, 
beide  Verkehrszweige  düifteii  sich  noch  heben,  der  Porsouenverkebr 
voranssiclitlidi  aber  bei  Weitem  die  Haupteinnahmequelle  bleiben, 
da  die  den  Ausschlag  gebende  Markolsheimer  Linie  «wischen  simI 
in  geringer  Entfenmng  parallel  der  Beichseisenbahn  and  dem  Rhein 
liegt.  Was  das  Gesammtnntemehmen  anbelangt^  so  ist  dasselbe 
nunmehr  dorchans  sicher  ftmdirt  and  geht  einer  gedeihlichen  Zobmft 
entgegen,  da  dank  der  yerlängerten  Concession  nicht  mehr  so  holte 
Beträge  dem  Amortisationsconto  zuzufiihi-en  sind  und  auch  dk 
Rückzahlung  der  Anleilien  erst  in  laagereii  Ziduu  iiüLhig  ist. 

Da  die  beiden  Locomutivbahnen  nicht  miteinander  in  Scldeiieii- 
verbindnnf?  stellen,  so  hat  jede  derselben  ihren  besonderen  Wageu- 
park,  zusammen  aber  13  ijocomutiven,  28  Pei^sonen-  und  60  Last- 
wagen. Das  Beamten-  und  Arbeiterperaonal  zählt  126  Köpfe,  nnd 
die  für  jede  dieser  beiden  Linien  einzeln  zu  führenden  combiiiirteü 
Reserve-  and  Eraeaerangsfonds  hatten  alt.  1888/89  ein  VermOgeD 
von  zusammen  14283  Mk. 

Unterm  80.  April  1890  hat  die  Gesellschaft  seitens  des 
Grossherzogthams  Baden  die  Concession  znm  Ban  and  Betrieb  dner 
Schmalspnrbahn  mit  1  m  Spurweite  von  Kehl  nordöstlich  Uber 
Lichtenau  nach  Bühl  (Station  der  Jinie  Mannheim-Basel)  erhalten 
und  hierzn  das  Actiencapital  um  630  000  Mk.  erhöht  Sü>vie 
500  OüO  Mk.  in  4  procentigen  l*r.- Obligationen  aufgenommen.  Die 
Tiinie  ist  auf  38,"^  km  Länge  veraubchlagt,  am  14.  Februar  1891 
im  Bau  begonueu  worden  und  soll  im  Oktober  18 ül  ei-oltnet 
werden. 

StatuUi,  Conesaslon,  Gesohlfllidiet.  Der  Sitz  d<  r  Geecllscbaft  ift 
Strussburg  im  Klnuää;  dio  Reprääentunti'ii  derscHicn  sind  der  Aufsichtsrutii  und  der 
Vorstaud;   das  Geerhüflsjahr   ist   das  Ktatsjiihr.  —   Cap  it  h  1  I  tni^so 

des  (i<'»amnituntern<»hmoiif :  Actit-ueapital  ult.  ISUO:  1  UUU  UW  Mk.  d  4lX' 
nud  1000  Mk.;  jn  400  .Mk.  N  ininalvverfh  1  Slininu',  Maximalsiininirefht  ein- 
tjcliüesslicli  V«'rtrtifuii<?  100  l^limiiu  n ;  oideutlii  he  (»einTalvurHaminlun^  juhrlich 
/.wisclicu  1.  4.  iiud  30.  y.,  in  Wirklichkeit  im  Septcmbi-r;  Dividende  bi*  w 
O'Vu,  van  titwaiguni  weiteren  Ueberachnas  eveut.  noch  Vio  Tbeile.  Dividendeii- 
sahluDg  siuiteBtens  vom  1.  Novembor  ab;  Yerj.  5  Jahre  Dacb  Ft^  —  Obli- 
jrationen  nlt.  1890:  3proc«iitige  tou  1885:  144000  Mk.;  4proGeDti9e  too 
1886:  5D0000  Mk.;  4procentigc  vod  1888:  29B000  Mk. ;  neu«  500  ooo  Mk.  Für 
samintüdi*'  Kinissioiieii  gleiehmäaaig:  Neu&werth  der  ciuzelneu  Stücke  400  llk.; 
Zt*  i*  5.  uud  1.  11.;  Au.>*loo8vuig  am  Tage  der  ordt^uUlcbeo  GetieralversauimloDe, 
Auszahlang  vom  1.  11.  ab  mit  Ziuseu  bis  31.  10.,  Vprj.  der  Ziiis^Ji  ö  Jahre 
Tiruh  Ft.,  ausgelooßte  Stücke  der  V'erj.  uicLt  uuicrwurJeu.  Ti!ir«!i.:  nach  b«;- 
t-omU  rpiu  IMnn  bei  den  drei  älteren  Auleilicn  bereits  jettt,  b*ii  der  utuen  too 
lb95  an,  b»;i  «1er  Letzteren  Tutalkündigung  gleichfalls  von  1895  au  zulassig,  b«i 
den  aiidvren  äberhaupt  nicht.  —  Zahlsteltfln:  Di«  GeaellaehaftalcaaBa  in  Stnai* 
bürg  und  die  dortigen  ilaokbttuaer  von  Uh.  Stähling,  L.  Valentin  k  Co.  sowie 
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L.  Blum  Aiisi  hr.  —  0 biigjit  u  i  i  scb tä  Pnblicatiunsürgauu:  Dur  DcuUiclie 
Rviubbaiaciger,  die  ZeituDg  „h)läu«gcr  Joorual  uud  Niedurrhuiuiscbur  Kuriur* 
«owia  die  StraMbnrger  PobI.  —  Dotimng  der  Fonds:  Ffir  jede  der  Loco- 
motiybalineD  je  ein  eombioirter  EroenerangB-  und  Reservefonds  in  den  ersten 
5  Betriebsjahren  mit  je  100  Hk^  in  den  «weiten  5  Jnliren  mit  je  20O  Mk.  nnd 
sp&ter  mit  je  800  Hk.  pro  L  km  sn  dotiren  and  bis  anf  6000  Mk.  pro  1  km 
aafzasanimoln.  Für  da.s  Gesammtuuternelimen:  Der  Vorsicbtsfonds  mit  Vw  des 
Reingewinns,  Maximulböho  nicbt  begrenzt;  Bilansreserrefonds  mit  Vso  Rein- 
^ewiuna,  aafzu^iamniüh)  auf  des  Grundcapitals,  und  feruer  nacb  Betluilun^ 
der  Actien  mit  6%  Dividende  der  Specialreservefoods  mit  '/lo  d«'8  noch  v»*r- 
Idifbeuen  Rt'.-^tiibfrscbusses  ohne  Begrenzung  der  MuxiiiiulhölR'.  —  Jiest»' ui  ru  ng 
und  All  kauf:  Kistere  bestellt  für  das  (iesamuituiiteroehmeo  iu  Gruudötuuer, 
Tbiu-  uuU  Feuetcisteuur,  i*ttteiit«teuei  uud  Steuer  für  Quter  der  todteu  Uaud; 
ausserdem  ist  für  jeden  Personenwi^ea  der  Pferdebabnlinien  eine  jährliclie  Ge- 
meindeabgabe von  BO  llk.  an  die  Stadt  Strassbnrg  an  aahten.  Die  Pferdebahn- 
linien  niiterliegen  bei  Ablauf  ihrer  Concession  in  1940  dem  Ankanfsrecht  der 
Stadt  Strassbnrg  gegen  Zahlong  des  doseitigen  Wertkes;  betrdb  der  beiden 
IjOGomotiTbabneo  ist  Heimfall  bei  Ablauf  ihrer  Cuncessioa  in  1984  nnd  das 
vorzeitige  Ankaufsrecht  der  Landesregierung  wie  bei  der  Kaysersberger  Thal- 
babn  8.  S.  1153.  jedoch  erst  vom  2(>.  lietriobsjahre  ab.  —  Börse:  Nicht  ein- 
geführt, doch  l)riiiL:t  das  KMaRsor  Journal  wöchentlich  einmal  eine  Gonnmotis 
d«r  Ob!i<_'HtioiMM!.  -  -  I>  i  V  i  il  e  u  d  ü  [)ro  1889/00:  1,25%. 

Geographie.  1.  IHc  Mnikulsliciini-r  Linie  ist  ~A  sf,  km  laug,  liegt  in  der 
oberrheinischen  'l'iefebeuu  uud  gchnri  der  |i(»litisch»!ii  EiiithcilniiL'  nuch  dem 
Bezirk  Untereisusa  an.  Sie  beginnt  iutjoiliaib  .Sliussburg.^  am  Nicolaudätadvo, 
steht  aber  mit  dem  Bahnhofe  Metzgerthor  der  Reichseisenbahneu  in  SchiuueQ» 
Verbindung,  schneidet  diese  knrs  hinter  der  Stadt  nnd  nimmt  nnn  Torherrscbend 
südwestliche  Richtnng  an,  überschreitet  den  Rhein-Rbonecanal  vor  Dikirch  nnd 
enm  tweiten  Mal  hinter  Eschaa,  entsendet  bei  Kraft  eine  5,«  km  lange  Zweig- 
bahn westKeh  nach  der  Station  Brstein  dar  Reichseisenbahnen  und  dann  hinter 
der  Stadt  Erstein  von  Boofzheini  aus  eine  2,5«  km  lange  Zweigbahn  östlich  nach 
Ilheinuu  und  findet  dann  bei  der  Stadt  Markoläheim  vorläufig  noch  ihren  End- 
punkt, doch  ist  von  hier  fins  seitens  der  Verwaltung  der  Reichseisenbuhneu  die 
Fortsetzung  gleichfalls  schmalspurig  bis  Horburir  bezw.  Colmar  im  Bau.  Die 
[{ahn  benutzt  auf  50,8o  km  önintliche  Stras-^eu  uad  hat  auf  4  km  eigenes 
riauum.    Dii^  Maxlmalsteii^ung  beträft  1:40. 

a.  Kraft- Erstein  ist  5,«  km  laug,  hat  nordwestliche  Bichtaog,  überbrückt  dio 
IU  nnd  mündet  anf  Bahnhof  Erstein  in  die  Linie  Strassbnrg^Basel  der  Reichs- 
eisenbabnen.  Die  Maximalsteignng  beträgt  1 : 40.  —  b.  Boofsheim-Rheinan  ist 
2^  km  langt  hat  südöstliche  Riehtang,  benutzt  durchweg  öffentliche  Strassen  und 
findet  bei  der  anf  dem  linken  Rheinufer  gelegenen  Stadt  Rheinan  Ihren  End- 
punkt.   Die  Muximalflt.  icrung  beträgt  1:50.    Sie  wird  mit  Pferden  betrtehpn. 

II.  Strassburg-Truchtersheim  ist  14,«  km  lang,  liegt  auf  dem  wellenförmigen 
tJebergnng  von  der  rh<  ti:i?-chon  Tiffeb'^n»^  7.n  den  Vogesen  nnd  L'oliört  der  po!itr?chpn 
Einthfilnii'^'  nach  eb'-nfall.-i  drm  Ürzirk  Uri^Tf-lpafäis  nn.  >ir  li-'i^limt  imierliH;!»  d^r 
Studt  St  I  a.-^^iurg  an  dtjr  MuiktliulU:  uiul  luhi  i  iu  uurUweällichor  Rieh  tun  unf  er  üeber  • 
bruckuiig  nieiiri;rer  Bäche  bis  zum  Dorfe  Truchtersheim.  Auf  1,9?  km  hat  üie  eigenes 
FUnnm  und  benutzt  im  Uebrigen  ölTentliche  Slrasseo.  Maximalsteiguug  1 : 30. 

Sämmtliche  Linien  haben  eine  Spurweite  von  1  m  und  werden  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2^  Minuten  pro  t  km  betrteben. 
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Untereibosche  £iseul>ahiu 

(Naeb  AbscUois  dea  iweiten  Tlieila  dieses  Werket  käuflich  in  den  Berits  de« 

prenaasofaen  Staats  fibergegangeii.) 

GMOMobte.  Der  bei  Cuxhaven  auf  der  SUdadte  des  Anstaritta  der  Blbe  m 
das  offene  Heer  angelegte  Hafen  iat  eigentlich  nur  ftr  kleinere  Flriuseoge  und 

die  Fischerflottc  bcatimmt  und  dient  deu  transatlautischen  Seescliiffen  nur  als 
Nuthhafen.  D»  derselbe  aber  das  g^anze  Jahr  hindurch  zugänglich  ist  und  eis- 
frei bleibt,  f»o  »Mpni^t  er  sich  srlir  wohl  znm  Ausbau  fTir  Schifff.  dif  dem  ül>er- 
Meeiischen  Verkehr  dienen.  —  Iii»  rzu  suwif  zur  lierstclhiuir  tiner  Eievribahn  wn 
riixbaven  auf  dem  linken  Elbuler  lun  Ii  Stade  mit  Auschhiüs  au  die  gleit lizeitit: 
alä  jireusslüche  Staatäbahn  zur  Ausluhiun;^  be^ehlussene  Linie  Stade-Harburg 
(j^'eii^enilb.  r  Hamburg)  bildete  sii  h  mit  Concessiun  vom  22.  Mai  1872  die 

y,CuxkttV€Der  £i2»enbahii-Dami>fsehiff-  und  Hafenbau- ActiengcäcUsctaafl**} 

and  1873  wurde  durnclbfu  8cbli(-t<^lich  auch  die  Strecke  Stade-Harburg  coo- 
ceH.siuuirt.  Von  dem  auf  CO  000  000  Mk.  TeiitgesetzteD  Anlag:ecapital  gelangten 
zunächst  24  000  000  Mk.  zur  Aufliij;»»,  in  Folgu  der  bald  t»intretendt*ti  all?»^- 
im  im  i)  G«'?chäft«kri8it^  >iii(.kii  n  uImt  »lio  8]):itereu  llateuzubluugen,  und  il:t  die 
(ieselKHclmfl  di«  »»rforderli(  h'  ii  <;t'l<b'r  aiu  li  iindürweitijr  nicht  nnfbrii)!»«'«  konuti', 
8u  muSBtu  sie  die  bereits  uuf  dvr  gau/.tu  Linie  begonneuea  BuUHrbvilttu  eiu- 
BteUen.  Bald  nahte  das  Knds  der  in  der  Conoesaion  Caetgeaetaten  Baoseit, 
Qud  ao  drohte  die  ConcvaatunaentsishuDgi  die  Geeellachaft  konnte  aber  noch 
reohtzeitig  nachweisen,  dasa  leistnngal&bige  bdgiacbe  Oapitalisten  das  Unter- 
nehmen  weiter  f&hren  wolltim.  Schlfeaalich  wurde  durch  Yermitteluiig  der 
Sociöt^  Beige  de  chemins  do  fer  in  Brüaeal  eine  neue  Actieogesellsohali  ge* 
bildet,  welche  sich  als 

.üntirtlbMohe  BisenbaluigtsnllBClufl* 

cunätituirti:  und  unterm  20.  Februar  1871)  die  Allerhöchste  Bestätigung  erhielt, 
l>aa  Anlugecapital  dwaelben  wurde  aaf  je  10000000  Mk.  in  Actien  Lit.  A 
und  B  sowie  auf  8500000  Mk.  in  Actien  Lit.  0,  im  Ganten  also  aaf 
33500000  Mk.  festgeaelat.  Die  Actien  Lit.  C  erhielt  die  Cuxbavener  Gesell- 
aehaft  als  Abfindung  für  Ueberlasaung  der  BabneoncesBion  nnd  der  YMhandenea 
r>uuuiifiinLre.  Diest^lbo  beecbräukte  nun  ihre  'l'h:it!<rk«-it  auf  den  Ausbau  des 
liarend  und  «chied  damit  uns  dein  Kreide  der  Eiseiibaihuunt'  rnclinit  r.  löst*;  «ich 
nl»  r  1H,S'J  wegen  eiuvB  gloicb  nugünstigeo  Erfuigos  ihres  llafoukauuuiernohniena 
guuziicb  auf. 

Die  neue  (ieeellschnft  pn*/  mit  vo!!«*r  Krüft  no  die  FiMtii,'>tellung  der 
Bahn,  bo  das;«  Hnrhurir-l*^ta(io  am  l.  April  luul  dii>  ^aii/e  Linie  in  einer  (»t- 
Binnmtans'fU  htmUf^  vou  10.i,a»  km  am  1 1.  NovrinlM  i-  ISNl  eiotliKt  werden  kounte. 
nie  UiUuietrificbo  Belastung  stellt  »ich  liiernaclt  auf  227  44b  .Mk.  Im  Jahre  18{i2 
baute  diu  OesoUaebaft  fir  RecbnoDg  des  hamborgischen  Staate  von  ihren 
Guxhavener  Bahnhofe  nach  den  dortigen  Bafenanlagen  eine  km  hage 
Ilafenbahn  und  nahm  dteaelbe  ßr  öffentlichen  Verkehr  in  pachtweisen  Betrisb 
(cfr.  Seite  OSOX  erhielt  1885  aber  auch  noch  die  Oonoeesion  sur  Betreibsag 
von  DamprerlinieD  von  CttxhaTen  nach  Helgoland  nnd  anderen  Nordsee- 
biidern  mittelst  eigener  oder  gcmiethetcr  Dampbchifie.  Sie  hat  solche  für  die 
Dauer  dos  gauaeu  Jahree  noch  llulgulaod  und  für  die  Badesaiaon  auch  oscb 
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\or<l('ni<jy  oiiif^criclitt't  utid  für  ersten?  Route  ilie  Befordcruiig  der  deutücliua 
robt  Lre^M'D  eiue  jiilirliche  Biitächädit^iiri^  von  14  (XK)  Mk,  übcrooinmcn. 

VV'uä  ijuii  die  Kiitwickeluiip:  de«  IJalnivurkehrd  uubulungf,  so  wird  dieser 
durch  die  ElbHcliiflTulut  selbätreduud  sehr  gtjtrk  coocurrunzirt,  uud  {^uus  be- 
sooden  4«r  Gflterrerkebr  nmasta  der  Baho  ertt  gewonnen  werden.  Deshalb 
wurden  fQr  die  Mastengater  aoHerordentlieb  billige,  den  Sehiftfraditen  an« 
nähernd  gleichatohende  Aasnahmetarife  eingeführt  Der  Stflckgatrerkehr, 
welcher  banptnohtich  von  and  nach  Hamborg  graviUrt,  litt  Anfange  eebwer 
unter  den  Naclitheileo  dur  ZollabfertiguDg  in  Hamburg,  uud  uucli  biuriii 
war  die  SehiOfahrt  bei  Weitem  im  Vortlieil,  llieile  durch  die  weit  f^eriu- 
gereu  ZollabfurtigungsapcseD,  thcils  durch  leichtere  und  htquemero  ZolUilifer- 
tigUDg  selbst.  Nachdem  aber  tn^iwiachon  eeitens  Mamburgs  der  Zollunachlugs 
erfolgt  iat,  wird  der  Bahuverkehr,  welcher  nun  keinerlei  Zollabtcrtigunp  muhr 
unterliegt,  der  SchiffTahrt  gegcuUber  wesentlicli  in  Voitheil  treten,  da  sich  bei 
diener  die  Nachtheiie  der  ZoUabfertiguug  noch  geltend  machen.  Bei  hoher 
Entwickelang  des  Yerkehrsge biete  ier  Bahn  in  landwirthschafUicher  Beatebnng 
und  beaondere  anch  betreffe  der  Viehsneht  und  bei  der  dnrch  den  erleichterten 
Verkehr  vemreachten  Anlage  aahlretcher  indostrieller  Btablresements  iet  der 
Verkehr  anch  mit  Haaeenartikeln,  wie  Getreide,  Vieh  nnd  Kohlen,  bereite  vor- 
handen bezw.  geeehaßen,  er  mnea  nnr  io  noch  erhöhtem  Haase  auf  die  Bahn 
gelenkt  werden,  wai  durch  den  allmählichen  Abgang  der  zahlreichen  kleinen 
Fahrzeuge  der  Unterelbo  immer  mehr  und  mehr  geschieht.  Da  auch  das  Ver- 
hälttiis??  der  B«>triel>saii8i,'ahen  bei  Grenzen  von  5'J,-i  und  58,*  "/o  Hruttooin- 
nahrae  und  mit  eiueiii  Durchschnitt  von  55^%  ein  <;ii!Ksti.„rt;»  iat,  hat  öicli  die 
Rentabilität  der  Bahn  und  des  Gcsammtunternehmenä,  bei  welchem  der  Sehiffi- 
verkehr  (nach  Htslgulaaü  und  Nurderney)  nicht  besonders  ausgeschieden  im,  von 
Jahr  2u  Jahr  wesentlich  gehoben.  Dies  bt  am  besten  aus  den  zur  Vertheiinng 
gekommenen  Dividenden  ersichtlich.  Dieselben  stellte  sich,  bei  einer  ursprüng- 
lichen Vorsugsbereehtignng  der  Actten  Lit.  A  anf  5  Vo  vnd  von  1885/86  ab 
auf  4%  Dividende  und  anter  Versieht  der  Actionäre  von  Lit  A  aaf  die 
Ihnen  snstehende  Nachsahlnng  bis  eiosohliessllch  1884/85,  sowie  bei  CoD?er* 
tirnng  von  5  000000  Hk.  Lit  A  in  Lit.  B  per  L  April  1887,  für  die  eioselnen 
Jahre  wie  folgt: 

pro  l8«2/83    1883  84    l88i/85    1885/86    1886/87    18H7/»«  1888/80 
Action  I.it.  A    1,»«  ti  n  3  4  4  4  4»/o 

Action  iiit.  B     0  ü  0  0,6«  ü,««         0,t?  l.n»/« 

wahrend  die  Actien  Lit.  C,  wulche  erst  nach  Betheilung  der  AcLieu  Lit.  B 
mit  5*^/0  Anspruch  auf  Dividende  hatten,  stets  leer  ausgegangen  sind. 

Anfangs  1890  trat  der  prouesische  Staat  mit  der  (»esellschaft  beti-elTd 
fcänflicher  Uebernahme  ihres  üntornehmens  in  Unterhandlaugeu,  welche  dahin 
zum  Abscblnss  führten,  dass  dasselbe  laat  Oesets  vom  9.  Mai  1890  mit  Rech- 
nung vom  1.  April  am  1.  Jali  desselben  Jahres  kannich  in  Verwaltang  nud 
Betrieb  des  Staates  überging  nnd  der  Klsenbafandirection  Hannover  unterstellt 
wurde.  Wegen  des  Kaufpreises  und  des  Umtausdios  der  Actien  verweisen 
wir  atif  die  Seite  761  gemachten  Angaben,  und  geographiach  ist  die  Bahn  be- 
reii8  Itii  dem  genannten  Directionsbesirk  unter  la.  auf  Seite  853/51  be- 
handelt. 
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WarHteiii  -  Lippstadter  EiHeiibahn. 

Geschichte.  Die  in  und  bei  dem  Flecken  Warstein  in  \Veöt- 
falen  vorhandeaen  grossarligeu  industriellen  Etablissements,  Berg- 
werke, Kiseii>3teinlager  und  Steinbrüche  machten  die  Eiiib^/iehung 
von  Warstein  in  das  Schienenoetz  wäDach6iiflW6i*th.  lu  Folge 
dessen  constitnirte  sich  mit  Concession  vom  24.  llftrz  1^2  eine 
Actiengesellschaft  anter  obigem  Namen  behufs  HersteUnng  einer 
normalsporigen  Secundärbahn  von  Warstein  nördlicb  naeb  Lipp- 
stadt (Station  der  preussiscbeu  Staatsbahnstrecke  Paderborn-Soest) 
mit  einem  Anlagecapital  von  1  500  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  Stamm- 
und  i'r.-^>t.-Aclieu.  Dasselbe  wurde  vollständig  seitens  des  m- 
sUiiidi^ren  Pinviuzialveilniudcs.  der  Kisenbahnunternehmer  sr»ii(b  r<'p 
Si  C"u.  in  Herliu,  ihn  anlii'^^enileu  lienicindfu  und  Privat iiit»n- 
essent^in  übernommen.  Bauausfülirung  und  Beschaft'uug  der  Betriebs- 
mittel erfolgte  durcli  die  genannten  Kisenbahnunternehmer  ITir  den 
Paus(dialbetrag  von  1  370  000  Mk.  in  Generalentreprise  nnd  die 
Eröffnung  der  90^«»  km  langen  Bahn  am  1.  November  1883,  Ur- 
sprünglich war  aach  der  Betrieb  derartig  an  Sonderop  &  Co. 
überlassen,  dass  diese  die  volle  Bruttoeinnahme  des  Unternehmens 
erhielten,  ihrerseits  aber  die  Kosten  für  Verwaltung,  Unteiiialtung 
und  Betrieb,  die  Dotimng  der  statatenrnS^sigen  Fonds  sowie  die 
Aufwendungen  aus  etwaigen  Unfall-  und  liultpflichtsachen  zu  tragen 
uiitl  au  die  (Gesellschaft  für  ihre  eigene  innere  Verwaltung  jährlich 
r)iii)(i  Mk.  sowi»'  vvciteihin  während  der  ersten  liuif  Jahre  je 
4.">UUU  Mk.,  später  aber  jährlich  52  500  Mk.  zu  zalilcn  haben 
sollten.  Ausserdem  sollte  bei  einer  Jahresbruttoeinnahme  über 
195  000  Mk,  der  Mehrbetrag  je  zur  Hälfte  zwischen  liesellscliaft 
und  Unteinehmer  getheilt  werden.  Durch  das  erste  Jahresiixum 
war  den  Pr.-St.-Actien  die  statntenmAssige  Dividende  von  4  %  nnd 
den  St.-Actien  eine  Dividende  von  2^,^^  durch  das  sp&tere  Jabres- 
fixum  den  Letzteren  aber  3^/o  Dividende  gesichelt.  Unter  gegen- 
seitiger freiwilligtn'  Lösung  des  Pachtvertrages  nahm  jedoch  vom 
1.  April  188fj  ab  die  Gesellschaft  den  Betrieb  in  eigene  Hand, 
wobei  sie  die  aus  dem  Gruiiderwerb  noch  rückständigen  Lasten 
übernahm  uud  den  bisherigen  Betriebsführeru  eine  Abrtnduus's- 
summe  von  50  000  Mk.  zuerkannte,  so  dass  ihr  die  Lösung  des 
Vertrages  rund  97  000  Mk.  kostete,  zu  deren  \  ertragsmässiger 
Tilgung  innerlialb  8  Jahren  sie  ein  Betriebsablosungsconto  ein- 
lichtete.  —  Der  Verkehr  gründet  sich  auf  reiche  Land-  und  Forst- 
wirthschaft,  auf  Stein-,  Granit-  nnd  Marmorbrüche,  auf  Eisensteiii- 
lager,  auf  Blei-  nnd  Silbererzbergwerke,  auf  Hütten-,  Pnddlings-, 
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Walz-  inid  Hammerwerke,  von  welchen  elf  milteist  ei;^^euer  Gleise 
au  die  Bahn  aiigesclilosseii  sind.  Die  lialiii  fand  ihn  also  bereits 
vor,  und  so  setzte  der  Güterverkehr  im  erstem  voUeu  Betriebtyahr 
1884/85  mit  61236  Tonnen  nnd  131438  Mk.  Transporteinnahnie 
ein;  das  Transportqnantnm  ist  bnchst&blich  von  Jahr  zu  Jalir  bis 
anf  99  593  Tonnen  in  1888/89  angewachsen,  während  die  Trans- 
porteinnahme mit  einem  Maximum  von  174263  Mk.  hier  und  da 
geringen  Rfick^^ängen  unterworfen  gewesen  ist.  Auch  der  Personen- 
verkehr, und  bei  diesem  selbst  die  Kinnahme  ist  alljährlich  von 
04  402  Persuiieu  und  40H55  Mk.  in  18H4  s."^  bis  auf  90  30U  Per- 
sonen bezw.  ")»;  r)SO  Mk.  in  18B8/8U  gestifgen.  Pei  dieser  Bahn 
hat  als«)  von  v<ji  iilH'i  (;iu  der  Güterverkehr  bui  \\  ciLeni  die  Haupt- 
einnahmeciuelle  mit  einem  Durclischnittsverhältniss  wie  3 : 1  ge- 
bildet. Auch  bei  der  Gesammtbruttoeiunahme,  den  Betriebsaus- 
gaben und  dem  Betriebsüberschoss  bilden  unter  dazwischenliegenden 
geringen  Schwankungen  das  erste  volle  Betriebsjahr  mit  176  466  Mk., 
87  223  Mk.,  bezw.  89  243  Mk.  und  das  letzte  hier  zu  Bericht  ge- 
zogene Geschäftsjahr  1888/89  mit  236  993  Mk.,  107  761  Mk.  bezw. 
130  583  Mk.  die  Grenzen,  wobei  aber  betreffs  der  Betriebsausgaben 
im  Verhältnis«  zu  den  Bruttoeinnahmen  das  letztgedachte  mit 
4'), 47  7o  sich  am  günstigsten  ^^estallut  hat.  —  Unter  der  Gültigkeit 
des  Betriebsvertrages  haben  bis  einschliesslich  IHsri/HG  die  8t.- 
Actieu  iilljährlich  2^',,  und  die  Pr.-St.-Actien  je  4%»  seiuli-iu  iiher 
bis  einschliesslich  Ib.'^rt/b'J  beide  Actiensorteu  je  4  7o  Dividende 
erhalten,  wobei  überdies  das  Betriebsablösungsconto  für  die  beiden 
Jahre  lH8ö/«8  mit  je  11  OüO  Mk.,  für  1H88/H'J  aber  mit  2 1  Ooo  Mk. 
bedacht  worden  ist.  Der  Betriebsführer  hatte  zur  Bestreitung 
seiner  Zahlungsverbindlichkeiten  an  die  Gesellschaft  für  die  erste 
fünfmonatliche  Betriebsperiode  1883/84  den  Betrag  von  5500  Mk. 
znschiessen  raflssen,  aus  1884/85  aber  15  793  Mk.  und  aus  1885/86 
sogar  23  606  Mk.  als  Reingewinn  erzielt.  —  Zur  Deckung  einer 
aus  früherer  Vermehrung  der  Betriebsmittel  huniiiirciidtjn  Schuld, 
zur  /ahhiiig  der  aus  L')siLng  des  Betriebsvertrap'f^s  entstandenen 
Schuld  an  öuader"!»  a  Uü.,  zur  Krweit^rfinir  der  Haliiianlagen  und 
zur  nachmaligen  Vermehrung  der  Betriebsmittel  hat  die  Cjeseilschalt 
uuterm  0.  Februar  das  Privilegium  zur  Aufnahme  einer  vier- 
procentigen  Anleihe  von  500  ODO  Mk.  erhalten,  hiervon  aber  bis 
tüt.  März  IHHS)  nur  lü  4  000  Mk.  begeben,  so  dass  das  geselischafts- 
seitige  Anlagecapital  zu  diesem  Zeitpunkt  im  Ganzen  1 664  000  Mk. 
nnd  pro  1  km  53  880  Mk.  betrug. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  188s/ho, 
wie  folgt:  Emeueningsfonds  96  913  Mk.,  Reservefonds  A  H765  Mk., 
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Reservi  luials  H  (Bihiuz-)  10  004  Mk.  Au  Betriebsmitteln  waren 
zu  (ieiiiselbcii  Ztsilpimkt  i  Loconiotiven,  G  Personen-  und  94  Last- 
wagen vorbaudeUi  und  das  Beamteu-  mid  Ai'beitei  j/eräoual  zahlte 
63  KOpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  ne-ellschaft  i^t  T  ipp- 
tita<lt;  die  Kei>r«:<«'ntaiitt'u  derselbeu  bind  der  Aufsichtsrath  imd  dtr  \  ..rr-T.iii  ! ; 
das  (JeHchiiftsjMhr  ist  dii-s  Ktatsjiihr.  ---  Actiencaiiitul  ult.  18*.K):  75ÜVK.K.*  Mk. 
St.-Äclien  uud  7.'»0(KX)  rr.-St.-Actieu,  beide  Sorteu  iu  i<tückeii  atu  500  Mk.;  jede 
St.'Actie  1  Stiunie,  von  den  I*r.-8t.*Actlen  aber  «rst  je  2  Stück  1  Stiuinte,  ohm 
weiten  BewsMnkung ;  ordenlUche  OeDendTenammlung  i wischen  1. 7.  uid  30. 9.; 
EY-St-Actien  4%  Vonnirsdividende  ohne  Recht  auf  NaduaUnag,  bieraiif  SC- 
Actien  bis  la  47i*t  etwaiger  Beat  gletdunfaaig  unter  beide  Actienaorteii  pro 
rata  der  Bitrü^^e;  Dividendeiiaahlun;^  vom  1.  Oktwlx  i  ali ,  Verj.  4  Jährt*  nadk 
Ft.;  über  ein  etwaiijfes  Vorr.Uf;srecht  der  Pr.-St.- Actien  bei  etwaiger  Anfl  -ntii: 
der  (iesellHrli;ift  iiitlinitrn  dif  StaTnton  keine  BestinMii'nvjT-  —  Vorznir«*anl'  iiie- 
scheine  (Pr.-<  )lili;,Mti..ii.  n)  ult.  in  l'inlaiil  240  500  Mk.  ;i  :.tX>  Mk.: 

Zf.  4%;  Zt.  1.  4.  und  1  Ui.:  Til^^'unK  mit  iilhrlith  5000  Mk.  plu«*  ZiiisiiuwaaiS 
von  iSiH)  ah;  AuhI  im  Stplember  auf  1.  Ajtril  mit  Xins*n  bis  ult.  März;  Ver- 
stärkung der  'l'ilguug8»iuote  bezw.  Tutalkündiguiig  äcliuu  jetzt  zulässig ;  Veij. 
d^  Ziniien  4  Jahre  nach  Vt,^  der  aoageloosten  Stücke  11  Jahre  nach  AnaL  — 
Zahlstelle:  Nur  die  GeBellschaftshanptkaase  in  Lippstadt  —  Obligatorische 
Pnblicationsorgane:  Dentscher  Beichsanieigerr  Lippstadter  KrdsUatt  und 
Amsberger  Kreisblatt.  —  Dotirnng  der  Fonds:  Emenemngafonds  nach  Re- 
gulativ; Keservefoods  A  mit  Vi.>%  des  AnlagecapitAU  and  anfiraaanuneln  ani 
63  000  Mk.;  Rescnrefond»  H  (Bilanz-)  mit  Vx©  des  Reingewinns,  aufzusammeln 
auf  lO^  o  d«'s  (ie.sammtt  njtital.s.  —  Be steuerun t:,  Auk.inf  etc.:  Nach  den 
all^i-meinen  prenssisdien  Ei:«pnbnhTi^'t"'f»tz«*n.  Ansscrdi'm  i^t  'He  Gesellschaft  aul 
Aulordern  des  iUssortmiuisters  vt  i  i>fli.  Iiti  t.  die  Balm  zur  \  <  lü)alni  «mznbfiaen 
bezw.  bei  Weigerung  zu  diesem  Zw-  ( k  das  Ki;^cuthuui  iler  Balm  nach  deu  i?iiUcu 
des  Eisenbahngesetze»  von  mindestens  aber  gegen  2/ahlung  des  verwen- 

deten Anlagecaiiitals  an  den  Staat  oder  an  einen  von  diesem  xn  beadchnenden 
Dritten  absntreten.  —  Börse:  Nicht  eingelührt.  —  Dividende  pro  1889/90: 
St.-Actien  47o,  Pr.-St-Actien  4%. 

8M|rapliie:  Die  Bahn  ist  80,w  km  lang  und  gehSrt  der  politischen  Em- 
theilung  nach  der  Provinz  ^^'estfalen  an.  Sie  benutzt  von  Warstein  aus  das 
Thal  des  Westerbaches,  überbrückt  bei  Belecke  die  Mohne,  übersteigt  dann 
den  Ilaarstrang,  führt  bei  fortgesetzt  nördlicher  Richtung  über  Anröchte  und 
Erwitte  und  mündet  auf  Statiuti  T  ipp^tadr  iij  die  i)ron><sische  Staatsbahiistrerke 
8oe<t-raderlMini.  Sie  ist  als  iioMiial>iuiiii:e  St  i  uudarbahn  gebaut,  btiuttzi  auf 
11,;>  kui  ulientliche  Strassen  und  lie^t  mit  Ii)  km  iu  Steigungen  bezw.  Gelall 
über  1 : 100  bis  1 : 50  herauf.  Die  Eahrgeschwindigkeit  beträgt  anf  den  Strecken 
mit  eigenem  Planum  3  Minnten,  anf  der  Offimüichen  Strafe  aber  8  Minnten 
pro  1  km. 


Weiiiuir-dreraer  Eisonbaliii. 

fieschichto.  Diese  Bahn  ist  die  der  2>eit  nach  letste  Th«^* 
strecke  des  schon  1847  aufgestellten  Firojectes  emer  directen 
Schienenverbindnng  des  nordwestlichen  Thüringens  mit  dem  Zwickaoer 
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Kohleni-evier.  Wegen  der  bei  den  erlieblicben  Terraiiiäckwierig* 
keiten  hohen  Anlagekosteii  hatte  sich  das  Priyatcapital  trotz  der 
Bemflhnngen  der  der  geographischen  Lage  nach  in  Frage  kommenden 
Begiemngen  dem  Unternehmen  nicht  geneigt  gezeigt^  and  erst 
1865  gelangte  der  östliche  Theil  desselhen  in  der  Linie  Gössnitz- 
Oera  als  besonderes  Unternehmen  zur  Verwirklichnng,  während  des 
hier  in  Rede  stehenden  westlichen  Theils  sieb  gar  ei'st  die  Anfangs 
der  siebziger  Jahre  neu  erwacbie  Untemebmungslust  annabm.  Aber 
selbst  jetzt  bediiifte  es  zur  liildiing  einer  AcLiengescliscliaft  der 
r;«nv;iliniiig  einer  Ziüss-araiitif»  für  die  St.-Ach'en.  Kine  solche 
wurde  seitens  der  Regierungen  des  (-irossherzogtbums  Sacbsen- 
Weimar,  des  Heraogthums  Sachsen- Altenburg  und  des  Füi>5t.ent]uim8 
Reusa  j.  L.  fftr  die  ersten  10  Betriebsjahre  mit  4'/./^  ftber- 
nommen  und  nnn  fanden  sich  die  BankhUnser  Bleichi^er  nnd 
Landau  in  Berlin  zur  Bildung  einer  Actiengesellschaft  berdt^  welche 
dann  unterm  8.  Juni  1872  Ton  den  drei  bereits  genannten  Staaten 
nnd  dem  geographisch  noch  in  FVage  kommenden  Herzogthnm 
Sachsen-Meiningen  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Weimar  über  Jena  nach  Gera  erhielt.  Das  Graudaipital 
win-de  auf  9  000  000  Mk.  in  St.-Actien  und  \)  WO  000  Mk.  in  Pr.- 
St.-Actieu,  im  (ranzen  also  auf  IB  DUO 000  Mk.  lestgcsetzt.  Bau- 
ausliiliruufif  sowie  Beschaffung  der  Betriebsmittel  Oir  17  557  500  Mk. 
der  deutschen  Reicbs-  und  Continentai-Kisenbahnbau-GesellsclKilt  in 
Generalentreprise  übertragen  und  hierbei  der  15.  Juni  lH7d  als 
Termin  zui-  Uebergabe  der  Bahn  in  betriebsfähigem  Zustande  an 
die  Gesellschaft  vereinbart  Die  Uebergabe  erfolgte  schliesslich 
aber  erst  Ende  Mai  1876  und  die  definitive  Eröffnung  der  68,65  km 
langen  linie  am  29.  Juni  1876.  Die  bei  vei-späteter  Uebergabe 
der  Bahn  vertragsmässig  vom  1.  Juli  1875  ab  der  Bauuntemehmerin 
zur  Last  fallende  Zahlung  der  Bauzinsen,  unerledigt  gebliebene 
Grunderwerbskosten  und  nocb  ertbnlerlicbe  Naehbauteu  führten 
zwischen  den  beiden  Gesellschaften  zu  Prozessen  nnd  schliesslich 
bei  der  Zahluugsuiitaiugkeit  der  Bauuutenieiimei-iu  uüthgedrungen 
zu  einem  gütlichen  Vergleich,  bei  welchem  abei-  die  Bahneigen- 
thiimerin  die  Geschädigte  blieb.  Um  überhaupt  den  Betrieb  zu 
ermöglichen  und  diingeiul  erforderliche  Nachbauten  auszuführen, 
niusste  sie,  da  keine  Aussiclit  vorhanden  war,  eine  öffentliche  An- 
leihe nnterzubnngen,  schwebende  Schulden  zunächst  hei  der  wei^ 
marischen  Regierung  und  später  bei  den  Eingangs  genannten  Bank- 
häusern contrahiren.  Da  aber  auch  dies  schliesslich  den  finanziellen 
Bnin  der  Gesellschaft  zur  Folge  gehabt  hätte,  so  wurde  zur  Con- 
solidirung  des  Unternehmens  1878  zwischen  den  Verwaltungsorganen 
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und  den  St.-Actioiian'u  dahin  Abkoiiuia-n  ^,^et idiieii.  dass  Leizt<:it 
auf  die  ihnen  der  ZinsgaraTitit-  <r<  niiiiSH  zustehenden  4  7.  7o  ^'^"i 
lb78  ab  bis  zom  Ablauf  dei'äelben  ult.  Juni  188ä  der  (jesellscbait 
gegenüber  gegen  Ueberwelsnng  von  4  V«  procentigen  Pr.-Obligationen 
theils  ganz,  theils  halb  Temchteten.   Für  7179  Stttck  St.-Acüeii 
k  300  Mk.  wtti'de  aaf  die  vollen  and  bei  15  642  Stack  aaf  die 
halben  Zinsen  vendchtet»  wahrend  die  Besitzer  von  7179  Stfiek 
theils  anf  das  Abkommen  fiberhaiipt  nicht  eingingen,  theils  ihr 
Einverständnis»  zn  s|^t  6rk]lH»n.    Da  dies  dnrch  den  vollen 
(Jaraiitiever/ichl  einer  gkicheii  Anzahl  St.-Actien  aber  obenan  aus- 
^ejrlichen  wurde,  so  ei*zit»ltp  die  Ciesellschalt  doch  den  Erfoljr,  dass 
sie  jalirlich  nur  202  r)*)!)  Mk.  an  die  8t.-Actionäi*e  zu  zahlen  l»rau<_lit«i, 
während  sie  von  den  Uegierungen  selbstredend  gegebenen  Falls 
den  ganzen  Garantiebeti-ag  von  405  000  Mk.  erhielt.    Auf  Grund 
dieses  Abkommens  emittirte  die  Gesellschaft  mit  Privileg  von  1879 
zur  beregten  Abfindung  der  Actionäre  4  72  procentige  Pr.-OfaUgationen 
im  Betrage  von  1 500  OOO  Mk.  in  Stücken  zu  100  bezw.  50  Ifk.  — 
Obgleich  die  Bahn  fQr  den  Verkehr  ans  dem  Königreich  Sachsen 
und  von  Gera  nach  Weimar  nnd  dem  westlichen  Thüringen  eine 
Abkürznng  von  rund  46  km  erbringt,  so  hatte  sie  beziiglich  des 
Durehgangsverk«hrs,  für  welchen  sie  besonders  berechnet  war,  zu- 
erst selir  mit,  der  Tarifpolitik  der  durch  sie  concurren/jrten  Bahnen 
zu  kainpleii,  der  Verkfln-  des  eiL-^encu  (M'biets  konnte  sie  nicht  ge- 
nügend alinientiren,  von  d«'n  ^erin*;t  n  iimi  i^jeiiniahmeu  absorbii'ten 
die  Betriebsausgaben  einen  hohen  Procentsatz,  die  ver\\'i ekelten 
8chuldenverhältiiisse  aus  der  I^uiieriode  und  die  Dotirung  der 
statutenm&ssigen  Fonds  verzehrten  die  geringen  Betriebsüberscbnsse, 
und  so  musste  die  den  Pr.-St.-Actien  mit  Hecht  auf  Nachzahlnng 
zugebilligte  Vorzugsdividende  von  5%  för  die  ersten  6  Vf  Betriebe- 
jahre bis  einschliesslich  1882  und  demnach  im  Ganzen  33  7«*/« 
rückständig  bleiben.  Aber  auch  diese  Ijast  ist  dadurch  zum  grGssten 
Theil  beseitigt  worden,  dass  dem  Vorschlage  der  Verwaltungsorgane 
entsprechend  der  grösste  Theil  der  Pr.-St.-Actieninhaber,  anstatt 
anl  die  wolil  kaum  Je  zu  erhoftende  Nachzahlung  zu  warU;n,  ilii«J 
bis  einscldiesslich  1882  rückstÄndigen  Dividendenscheine  gesren  eine 
einmali^re  Abfindung  von  im  Ganzen  4  Marl    t  ir  die  \idie  Seiie 
einer  Actie  bezw.  V(»n  50  Pfennig  für  einen  emzehien  Hividenden- 
schein  einlieferte.    Von  den  in  Rede  stehenden  16  500  Serien  sind 
bis  ult.  1388  auf  diese  Weise  12  912  Serien  theils  voll,  theils  in 
einzelnen  Scheinen  und  somit  78^0  der  Überhaupt  rückständigen 
von  der  Gesellschaft  eingelöst  worden,  doch  ist  die  Frist  zur  Ab> 
hebung  der  Abfindung  noch  bis  auf  Weiteres  verlängert.  Zam 
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Vt*r>tandiiiöS  der  liereit Willigkeit,  sfiteiis  der  Iulial>er  der  Pr.-vSt.- 
Actien  zu  diesem  AiTaiigement  ist  diiran  zu  erinnern,  dass  —  wie 
schon  au  verschiedenen  Steilen  des  W  erkes  angeg:eben  —  grericht- 
licher  Entscheidung  g-emä.ss  die  Auszahhmg:  der  statuWnmässigen 
Dividende  für  das  laufende  Jahr  den  Dividendennachzahlungen  vor- 
geht. —  Nachdem  inzwischen  das  Darlehen  der  weimarischen  Be- 
gienmg  und  1882  auch  die  ietsste  Rate  der  Darlehen  von  Bleich- 
röder nnd  Landan  zorttck  gezahlt,  sowie  in  1883  der  Best  der 
inneren  flehwebenden  Sehidden  an  die  eigenen  8peda]kassen  nnd 
Fonds  beglichen  worden  war,  ist  das  Unteiiielnuen  seit  1884 
liiiHTiziell  in  sich  gefestigt  und  dun  liaiis  gesichert,  und  nachdem 
es  den  verwickelislen  Verhältnissen  Simd  gehalten  hat,  hat  es  bei 
der  fortdauernden  Zunahme  des  Verkehrs  sichere  Aussicht  auf 
bessere  Zeiten.  AUerdiugs  sind  noch  die  vollt  n  lojälirigen  Ua- 
rantieznschttsse  der  Regierungen  mit  4  0r)()ü00  Mk.  zurück  zu  er- 
statten, jedoch  erst  aus  den  JahresuberschUssen  fiber  5  7o  Hämmtlicher 
Acden,  so  dass  hierdurch  das  Unternehmen  in  seuier  ßntwickelung 
nicht  beeinträchtigt  ist.  Bei  dem  Studinm  der  Geschichte  dieser 
Bahn  liann  man  den  Verwaltungsorganen  der  Gesellschaft  und  dem 
verständigen  Entgegenkommen  der  Actionäre  nicht  genng  Lob 
zollen,  andererseits  lässt  es  uns  aber  allen  inzwischen  freilich  zu 
Grabe  getragenen  grusseu  Eisenbahnbaugesellschatteu  jener  Zeit 
noch  nacliträglich  ein  „Pereanf'  naclirnt'en. 

Wenden  wir  uns  nun  den  N  erktilii  sverhältnissen  zu,  so  müssen 
wir  wiederliolen,  dass  der  Verkehr  d(;s  ei<;enen  Oebiets  die  Balm 
mit  einer  C'apitalsbelastung  von  18  5)00  Oüü  Mk.  Action  nnd 
1500  000  Mk.  Pr.- Obligationen  =  207  159  Mk.  pro  1  km,  ganz 
abgesehen  von  den  inzwischen  getilgten  schwebenden  Schulden, 
miAkt  genfigend  alimentiien  konnte  und  dass  sie  von  vornherein  für 
den  Durchgangsverkehr  berechnet  war»  dass  dieser  bei  den  fort- 
dauernden Tarifkämpfen  aber  erst  nach  vielen  Jaliren  zum  ge- 
wichtigen Factor  der  Betriebseinnahmen  wurde,  können  jedoch  noch 
liinzufiigen,  dass  er  jetzt  betreffs  des  Güterverkehrs  trote  dfes  hinder- 
lichen EiuUussos  der  ooncurrenzirten  Verwaltungen  relativ  besser 
ist  als  bei  deii  meisten  anderen  deutschen  l^nlmcn,  deuu  ei-  übnr- 
trirt't  seit  1885  den  Transfiort  inengen  und  der  Transporteiiuiiihme 
nach  dauernd  den  Lokal-  und  den  dii-ecten  \^erkehr  zusammen- 
genommen. Hierbei  wird  von  der  Mehrzahl  der  Durchgangstrans- 
porte  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  Weimar  bis  Gera 
bezw.  umgekehrt  transitirt.  Der  Personendurchgangsveikehr  er- 
scheint dagegen  sowohl  betreffs  der  Personenzahl  als  noch  mehr 
betreffs  der  Mnnahme  mit  relativ  nur  geringen  Summen,  Letssteres, 
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weil  der  g^ssere  Theil  des  Durchgansfs  aiif  den  Verkehr  zwiachen 
dorn  weHtlit  licii  Tliüiiiigea  und  der  Saalluihn  enttlillt,  wobei  nnr 
die  'riiciLst  iccke  Weimar  -  (rügchwitÄ  bei  'Tena  bezw.  ujnirekehil 
transitiirt  wird.  AIK'S  in  Allem  ist  der  Persoiien verkehr,  welcher 
im  ersten  vollen  Hetriebsjahre  1877  mit  319  072  Personen  und 
322  a35  Mk.  Einnahme  einsetzte,  dann  zunächst  fortgesetzt  zurück 
gegangen  und  noch  länger  Schwankungen  unterworfen  gewesen, 
und  erst  seit  1884  ist  er  aUjfthrlich  bis  auf  427  248  Pei*sonen  bezw. 
433907  Mk.  in  1888  gestiegen.  Hierbei  ist  einsoflechten^  dsss 
von  An&ng  an  nur  3  Wagenklassen  bestanden  liaben.  Der  Gfiter» 
verkehr  dagegen  ist  bnchstftblich  alljährlich  von  53140  Tonnen 
nnd  161 701  Mk.  Transporteinnahme  in  1877  bis  auf  305  358  Tonnen 
bezw.  585  477  Mk.  in  1888  nnd  ebenso  die  gesammte  Bmtto- 
einnähme  von  507  195  Mk.  bis  auf  1 141  185  Mk.  in  1888  ange- 
wachsen. Im  Veihältniss  zu  Letzterer  1i:l1m  n  bis  1882  die  Betriebs- 
auMflfaben  wegen  der  genügen  Bruttoeinnahme  stets  über  80%  bis 
zu  80,17*^  0  hinauf  absorbirt,  haben  sich  seitdem  aber  zwischen 
und  59,H5  7ft  bewegt  und  im  Durchschnitt  dieser  letzten 
Jahre  02,t87o  betragen,  dem  gegenttber  schon  hier  erwähnt  sein 
möge»  dass  24  km  in  Steigungen  Aber  1:200  bis  1:100  herauf 
und  25  km  in  Steigungen  Aber  1 : 100  bis  1 : 50  henuif  liegen,  so 
dass  die  Bahn  zn  den  Gebirgsbahnen  2U  recdmen  und  deshalb  der 
letzte  Durchschnitt  sogar  noch  ein  gftnstiger  ist.  In  weicher  Wdae 
in  den  ersten  Jahren  die  BetriebsHberschOsse  verwendet  werden 
mussten,  ist  bereits  erörtert  worden.  Seit  Ueberwindung  jener 
misslichen  Verhältnisse  konnte  aber  den  Pr. -St.-Actien  stet^ 
eine  Dividende  gezahlt  werden,  welche  denn  auch  aUjälu'lidi  ge- 
stiegen ist;  «ie  betrug: 

pro  1883       1884       1885       1886       1887  1888 

1,33  -2,16  2,6«  2,88  3  3,33  7„. 

Von  Einfloss  ist  liierbci  noch  gewesen,  dass  der  Zinsfuss  der  Pr  • 
Obligationen  seit  1.  Januar  1885  von  47s  ^  ^%  herabgesetzt 
worden  ist.  Ueber  die  Dividende  der  St.-Actien  sind  schon  die 
erforderlichen  Angaben  gemacht;  nachdem  per  1.  Juli  1836  die 
Zinsgarantie  für  dieselben  erloschen,  kommt  vorläufig,  zumal  ans 
den  Jahren  1883/88  noch  14  V»  *  an  die  Pr.-St.-Actien  rAckstandig 
sind,  eine  solclie  überhaupt  nicht  in  1^'rage. 

L>a8  Vürniü«^en  der  (iesellschafthtürids  stellte  sich  ult.  18«8, 
wie  folgt:  Erneuenuigstunds  457  318  Mk.,  Bilanzresei-vefonds 
38  393  Mk.  baar,  das  Uebrifre  in  ausgeloosten  Pr.-Ubliii:ati<'iie!i, 
der  statutarische  Reservefonds  ist  concessionsgemäss  ei*st  aus  deu 
Beinübei'schUssen  über  4%       Grondcapitals  zn  bilden  nnd  dem* 
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naeli  überhaupt  noch  uieht  angelegt.  Au  Hetiiebsiiuttelu  wai'en 
za  demselben  Zeitpunkt  16  LocomoUven^  27  Personen-  und  158 
Liastwagen  vorhanden,  nnd  das  Beamten-  and  Ai'beiterpersonal 
zählte  899  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Öitz  der  Gt^t^cllächaft  ist  \V»iinar; 
die  RepräseDtantuo  Uer8ell>t>ii  sind  der  AufsicbUrnth  aud  dio  Üir(.'ctiun;  du» 
6«PciuUli}fthr  deckt  sieh  mit  d«in  Kalendoijahr.  —  Actieaespital  alt.  ISOO* 
9  000  ODO  Mk.  St-Actieo  A  900  Mk.  nod  9900  000  Mk.  Pr.-8t-AetieD  A  000  Hk.:  jo 
58t-besw.  5  Pr.>St«Aet1en  1  Stimme;  Maximalatimmreeht  einBehlieMUehTertreinng 
100  Stimmen;  Pr.-St,-Actieii  5V«  VorsugediTidende  mit  Recht  a«f  Nacbsabiong, 
hieranf  St.-Aetien  bia  sa  S'/o  DiTideade,  BeatuberschuBS  toDacbat  aar  Rock- 
sablnng  der  regierangaeeiiigen  GnrantiezuschÜBäc,  nach  deren  völliger  Tilgang 
aber  auf  beide  Actiensorten  pro  rata  der  Beträge  gleichniässif^  hia  7n  l«/o  Divi- 
dende (das  sechste),  von  oin»»m  etwaijjen  Rost  aher  der  dritte  Tht'il  al.s  Stipcr- 
divldendf  an  «Ii**  OnraiiliedtHaten  und  die  reälliciu'ti  -/;;  wicdcrnm  pro  rata  der 
Hl  lr:i^'t'  unter  beide  Actiensorten.    Dividundenxaldmi.;  von   1.  Juli  ah;  Vcrj. 
4  Jahre  nach  Ft.;  ordentliche  Gcneraivetsammlong  iunerbaUi  der  traten  U  Ka- 
leodermonate ;  über  eine  Vorzugsberechtigaug  der  Pr.-St.-Action  vor  den  St.- 
Actien  für  den  Fall  der  AnfloauDg  der  Oeaellacbaft  enthalten  die  Statnten 
nicbla.  —  Pn-Ohligationen  alt  1890:  1400900  Mk.  A  100  nnd  60  Mk.;  Zf. 
4>/q;  Zt.  1.  Jnli;  Tilgaog  nach  jeweiligem  Qeneral?ersammliing8beaehlaaa  an 
bt  endigen  bis  1048;  Anas,  der  anagelooaten  gleachfalla  vom  1.  Jali  ab;  Verj. 
<l<  r  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft.,  der  au.sgeloosten  Stücke  10  Jahre  nach  Ausl.  ~ 
Zahlstellen:  Dio  GesellschaftskuKse  in  Weimar,  ferner  in  Altenburg  die  AU- 
g'eineine  Deutsche  Croditanstalt ;  in  Herlin  S.  Bleichröder  nnd  Jacob  Landau;  , 
iu  Frankfurt  a.  M,  M.  A.   von  Rotliscliild      S5hno:   in  Gera  Gebrüder  C)ber- 
länder,  die  Handels-  und  (  reilitlKink  8owie  die  Geraer  Bank  und  deren  Filialen; 
in  Jena  Julius  i^lkuu;   iu   Leipzig  die  Leipziger  r>.'nik  und  die  Allgemeine 
Deutsche  C'redituustalt;  in  Weimar  wieder  Julius  Klkan  sowie  die  Weiinarische 
Bank    nnd   deren   Filialen.   —  Obligatoriaebe  Pobllcationsorgane: 
Dentacher  Beidiaanaeiger,  Altenbnrgiaohe  Zeitnng,  Geraer  Zeitnng  nnd  Wei- 
mariacbe  Zeitung.  —  Dotirnng  der  Ponda:  BroeneraDgafonda  naeh  Begn- 
lativ,  in  der  sehnjahrigen  Periode  1881/90  mit  je  75000  Mk.;  atatntariaoher 
Beaerrefonda  mit  der  Ilälfte  dea  Reingewinns  über  4%  des  Gnindcapital.<?. 
böchstena  aber  mit  1  o/o  dea  Letzteren  und  aufzusammeln  auf  .5%  des  Grand* 
capitals;   gesetzlicher  (Bilanz-)  Reservefonds  mit  Vao  den   R.  inL'ewiiins,  nnf^^u- 
sammeln    anf   lO^/o  dea  fJegammtcapital?».   —   Beateuer un;,'  und  Ankauf: 
In  den  saiumllicbeu  in  Fru^^e  komtnemlen  1  Staaten  Kis«'nbaluiai)gabe  nach  dem 
pr(:Uf<si.selien  Gpfietz  von  1853  und  185Ü,  ansßerdetn  in  Wriinar  sowie  Meioingeu 
Grundüteuer,  und  iu  Altenburg  sowie  Ucuss  Gruiul-  und  Genieiudedt^uer.  An- 
kanlsrecht  seitens  aller  4  Regierungen  tietrcfls  der  in  ihrem  Gebiet  gelegenen 
Tbeilatrecken  nach  Ablanf  dea  30.  Betriebsjahres  vorbehalten;  bei  fehlender 
Ventindignng  aber  die  Höhe  dea  Kaufpreises  finden  die  Sitae  dea  prenaaisehen 
Eiaenbahngesetsea  von  1838  Anwendnng.  —  Börse:  Bi-Aetieu  nnd  Pr.-Oblig. 
in  Berlin,  Frankftirt  a.  M.  nnd  Leipaig;  Pr.-St.*Actien  nnr  in  Berlin  und  Leipsig. 

—  Cours  ult.  1890:  St.-Actien  20%,  IV-St.-Actien  96,»o%,  Pr.-Oblig.  100«/o. 

—  Dividende  pro  1889:  St.-AcUen  0«/«,  St.-Pr.-Actien  4«/«. 

Geographie.    Die  Dahn    ist  08,««  km  lanir,  liegt  durchweg  auf  der 
Thdringer  Terrasse  nnd  gehört  der  politischen  fiiotbeilnng  nach  mit  39, t»  km 
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di'm  Giu^rth.  r/oi;!hum  "Weimar,  mit  28,?»  kru  df^m  \\\vstkrf  isu?  d*?s  Herzoglbupii' 
Altunbarg,  mil  15,o4  km  dum  uördliciifu  Thcil  Ucd  Fürsteutliums  Reusa  j.  L. 
und  mit  0»«  km  eiD«r  meiniogviiachQQ  Kxcta?e  sd.  Sie  ttegioDt  in  Weimar  a«f 
dorn  jetxt  preuniBcheo  Staatsbahnbofet  hat  aber  eineo  eigetteo  G&terbabal»f 
daaelbst  Oestllch  der  Stadt  ftbertehreitet  sie  mittel«  Viadoelt,  de«  groeM 
Banwerka  der  ganxeo  Bahn,  da«  nmethal,  folgt  dleaem  bis  aar  Station  XelUnfan 
and  geht  in  rorberrächctid  öttUchor  liichtang  bis  Jeoa.  Hier  wendet  sie  sick 
nach  Hüdoo,  riberticlin  itet  mUt(>ls  Ueb>  i  fiiln  ang  die  SualtMsetibahD  aod  fährt 
dann  mit  dieser  auf  gemeinschaftlichem  Ptanuni  bis  zur  Statiou  Gösehwitr.,  wo 
sie  dpH  Sfialbahnhof  mitbentjt'/t.  Von  hier  nimmt  sie  wieder  vorherrpi  htmi  n?*- 
\\vh*3  KichtuDg  an,  überschrvilei  niitti  Is  eituT  und  derselben  Rrücice  6üalt;  uüd 
RoduflusH,  benutzt  dann  dos  Thal  deä  Zeitzbaches,  in  wi  U  Ii*  in  die  Station  Roda 
liegt,  später  das  Thul  der  Elster,  überbrückt  dieaeu  Fluss  und  mündet  in  dea 
Personenbahnhof  Gera  der  prenesiachen  Staatabahnlinie  Weiaaenfels-Bichicbti 
hat  fdr  den  Gfltenrerkehr  aber  auch  hier  einen  eigenen  Bahnhof.  Sie  i«t  dnrdi- 
weg  eingleisig  nnd  bat,  wie  schon  im  geschiohUichen  Tbeil  angegeben,  u- 
gunstige  Steigongsverbiltnisse  bis  1 : 50  heranf. 


Weiiuar-JEtastenberger  Eiseobahn. 

Gsschlclito.    Der  Haaptläitdertheil  des  Grossherzogtliimis 
•  Sachsen,  der  Weimarische  Kreis,  erfrente  sich  bereits  zahlreicher 

Schienenwege,  doch  fehlte  noch  eine  Kisenbuhii.  welche  den  Be- 
ziehungen der  nördlich  der  Linie  Weimar  -  Erfurt  gelegrenen  vielen 
kleinen  Städte  und  ländiiclien  ( h-tscInUten  zur  Laiuleshaupt<tidt 
unmittelbar  Ivecliming  ^'^etrap^en  hätte.  Zur  Ausführung  einer  solchen 
bildete  sich  am  21).  März  18B0  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem 
Namen,  und  am  1.  April  IBSO  erhielt  diese  die  Concession  mm 
Bau  und  Betrieb  einer  Schmalsparbahn  mit  1  m  dpurweite  von 
Weimar  nördlich  nach  Rastenberg  nebst  Abzweigung  Ton  Battet 
stedt  westlich  nach  Grossmdestedt  (Station  der  preossiachen  Staats* 
bahnlinie  Sangerhansen-Eifurt).  Das  Anlageeapital  wurde  auf 
1350000  Mk.  St.-Actien  und  1250000  Mk.  in  4 procentigeo 
Pr.-Obligationen  festgesetzt.  Hiervon  übernahmen  die  gi-ossherzog- 
liehe  Regierung  200  000  Mk.  und  die  Stadt  Rastenberg  50  000  iMk. 
Actien,  andere  <  ienieinden  und  Interessenten  p:aben  das  erforderliche 
Terrain  zum  weitaus  o^r<i:-  i  -  n  Fheile  kosti'ulos  und  für  den  übrigen 
Grunderwerb  noch  20U00  .Mk.  Subvention  ä  tonds  perdu.  Die 
Dresdener  Bank  besorgte  die  Finanzirung  des  Unt-ernehmens  nnd 
dio  Eiseuhahnunternehmer  Söndei-op  c^^  Co.  in  Herlin  die  Haiiaiis- 
fübrung  einschliesslich  Beschaifong  der  Betriebsmittel  nnd  des  noch 
känflich  zu  ererbenden  Terrains  f&r  die  oben  berechneten 
2  620000  Mk.  Der  Bau  wnrde  am  1.  Mai  1886  in  Angriff  ge- 
nommen,  und  Uaupt-  sowie  Zweigbahn  mit  zusammen  51,o«  km  am 


—  im  — 

26«  Juni  für  den  Personen-  und  am  29.  August  1887  für  den  Gtttor- 
▼ertcehr  eröffnet.  Die  kilometrische  Belastung  stellt  sieb  demnach 
auf  50  940  Mk.  —  Die  hier  nur  zum  Bericht  zu  ziehenden  beiden 
Betriebsperioden  1887  mit  4  Monaten  und  das  erste  ToUe  Betriebs- 
jahr 1888  haben  äusserst  ungünstige  Resultate  geliefert.  I^e  erste 
erbrachte  bei  einer  Gesamratbruttoeiiiiiahme  von  11  905  Mk.  ein 
Betriebsdefizit  von  löüT  Mk.  und  das  Jahr  IH^y  bei  80  834  Mk. 
Bi  iittoeinnahine  sogar  ein  solches  von  10  703  Mk.  Dass  hierbei 
die  Betriebsausgaben  103,7:$%  bczw.  113,;u%  gegenüber  der 
Bruttoeinnahme  betragen  haben,  liegt  daran,  dass  diese  gar  zu 
gering  ausgefallen  sind.  In  dem  vollen  Betriebsjahre  1888  wurden 
183  376  Personen  und  13  909  Tonnen  Frachten  befördert,  und  hier- 
für 52035  Mk.  bezvr.  24661  Mk.  vereinnahmt  Die  besonders  • 
schwache  Seite  ist  also  der  Gdterverkebr,  obgleich  das  Verkehrs- 
gebiet der  Bahn  in  landwirthschaftlicher  Beziehung  gut  entwickelt 
ist  und  auch  Zuckerindustrie  mit  ihi'en  Bflbentransporten  aulzu- 
weisen hat;  der  Verkehr  muss  aber  erst  mehr  für  die  neue  Bahn 
gewonnen  werden,  fla  er  an  fli»^  zulilreichen  anderen  Kisenbahn- 
liuieu  dieses  Landcstlieils  und  schliesülich  auch  noch  an  den  Strassen- 
transport  gewöhnt  ist.  Heben  wird  er  sich  ja  nocli,  und  die  Be- 
triebsausgaben, welclie  erfahrimg2S(?emäss  in  den  ei-sten  Jahren 
besonders  hoch  sind,  werden  sich  an  eh  tier abmindern  lassen,  indes 
wird  auch  später  noch  die  Gesellscliaft  flnansriell  einen  schweifen 
Standpunkt  haben,  da  fast  die  Hälfte  des  Anlagecapitals  in  Pr.- 
Obligationen  aufgebracht  ist,  deren  Bedienung  allein  62500  Mk. 
jährlich  erfordei*t.  —  Bei  den  finanziellen  Missresnltaten  konnten 
die  Torgeschriebenen  Fonds  überhaupt  noch  nicht  gebildet  werden. 
An  Betriebsmitteln  sind  6  Locomotiven,  15  Personen-  und  71  Last- 
wagen vorhanden,  wonach  sich  die  Gesellscliaft  auf  einen  lebhaften 
Verkelir  eingerichtet  hat.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal 
zählt  33  Küi)fe. 

Statuten,  Concesaion,  Geschäftliches,  l't  r  8itz  der  negpll^elmfi  ist  Weimar; 
die  Repräsentanten  derselben  »iuil  ilor  Allf:^il•llti^l•atll  und  ilti*  Dircction;  daa 
QtiBchäftsjuUr  deckt  sich  mit  dem  Kaleuderjahr.  —  Acüencapilal  ult.  IÖ90: 
1  330  000  Mk.  St.-Actieu  ä  1000  Mk.;  jede  Actio  1  Stimme  ohne  Beschräokuug; 
ordeDtlicbo  Generalv«r8»mintaDg  jährlich  eiDmal  zwischeo  1.  4.  und  80.  6.; 
Dividendenzahlaog  spätestena  Tom  1. 8.  ao;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft  —  Pr.- Obli- 
gationen nU  1800  in  Umlauf:  1350  000  Mk.  ä  1000,  600  and  800  Mk.;  Zf. 
4VtVo>  Zt.  'i.  1.  aod  1.  7.  Tilgung  mit  VsVo  plus  Zinszawacha;  Auel,  im 
September  auf  31.  13;  Verj.  der  Zinsen  4  Jahr«'  nach  Ft.,  der  uus^eloostcn  Stücke 
10  Jahre  nach  Ausl.  —  Zahlstellen:  Die  Gesellschnftahauptkasse  in  Weimar, 
dos  Bankiians  A.  Calfmann  «hcnda  und  die  Filiale  der  Dresdein  r  Jiank  in 
Berlin.  —  Ob  1  i  t  (m  i 1  Ii c  f'ulilicationsori^ane:  Der  Deutsch«!  Uriclisun- 
zeiger  aud  die  \V  einiu  rischo  Zeitung.  —  Dotiruug  der  Foods:  Krneuerungs- 
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foudn  und  staluluriscfn^r  ReßorvcfoDtl^  nach  Rt'^oJativ,  Lelztircr  aafzueamirifln 
auf  20  000  Mk.;  llilaiarefem-foods  mit  '/«p  d^s  Rtiuirt  winiit«,  anfzasunimeia 
auf  1U%  dt'B  Ciusainnitcapitul».  —  Bcstcuvrung  und  Ankauf:  Kis»?abalin- 
abgabe  nach  prcassiechcm  Gesetz  vou  1B53  and  1859;  Aukatif  vutn  31.  Bo- 
triebtjahr  an  tiilftMig  nach  fireier  Vereinbarnug  besw.  Mangels  solcher  nach 
dem  preossischen  Bisenbahngeseti  von  1838.  —  Börse:  Nicht  eiogefuhrt  — 
Dividende  pro  1889:  0^ 

teograiibie.  Die  Bahn  liegt  auf  dem  5slKehen  Theil  der  Thfiriof^ 
Terrasse,  wi-lche  hier  nördlich  vod  Weimar  in  Richtung  von  Osten  nach  Westen 
TOD  dem  bewaUlet^o  Bergrücken  Ettersberg  gekrönt  ist.  Der  politiecheo  Bin- 
thciluni?  nach  'jf'hitrt  iratiz  clom  W*  iniarii-rhrn  Kreise  des  Grossh.  r/.^ 'Cthnm? 
Sacliccn  Uli.  l>ie  Haiiptliuliti  ist  M.^x  km  lanir  wud  hat  vorherrschend  DÖrdlich« 
Hiebt ;  eie  beginnt  in  Wiiinar  auf  dem  prenssischen  Htaatsbabohot^e,  hat 
ober  auch  einen  cigcueu,  vou  jeuem  0.«  km  entfernten  Üaiiuhof.  Bald  hinter 
Weimar  steigt  sie  snm  kleinen  Bttersberg  aaf,  entsendet  bei  BatteUtedt  die 
Zweigbahn  westlich  nach  Orossradestedt,  schneidet  bei  Onthmannshaasea  die 
prenssische  Staatabahnlinie  Orossberingen^Straussrart  und  endet  bei  der  Stadt 
Rastenberg  ohne  weitere  Fortsetznog.  Die  Zweigbahn  ist  19,«a  km  lang,  hat 
westliche  Ilichtuiig,  benutzt  vou  Neumark  ans  das  Thal  der  Vippach  ond 
mündet  auf  jStation  Grussrud«  -t<  ilt  in  die  preuasische  ätaatsbahnlioie  Sanger* 
hausen-Krfurt.  Bei  Haupt-  und  Zweighalin  beträgt  dif  S]>urweite  1  m  and 
die  FuhrcrepchwiMdiL'^kt  if  :l  Minuten  pro  1  km,  die  Ma.viniiilstoifrunij  abfr  anf 
der  Ötreck<-  W  rimar-Butt^  lstciit  1:40  und  auf  Buttebtedt-Haateuburg  sowohl 
wie  auch  auf  ButteUttidt-Qrosarudeatedt  1 :  ÖO. 


Wermelskirchen -Bürger  Eisenbahn. 

Geschichte.  Die  kleine,  aber  äusserst  industrielle  Fabrikstadt 
Barg  an  der  Wupper  entbehrte,  zwischen  den  ätaatsbahuliiiieu 
Born-Ojdadea  und  Vohwinkel-Ohligs  «gelegen,  bislang  nodi  einer 
unmittelbaren  Schienenverbindnug.  Die  Uerstellang  einer  solchen 
wurde  der  Gegenstand  eines  besonderen  Unternehmens;  mit  Con> 
cession  vom  21.  Juli  1888  bildete  sich  eine  ActiengeseUschaft  zum 
Ban  nnd  Betrieb  einer  Schmalsparbahn  yon  Wermelskirchen 
(Station  der  Linie  Born-Opladen)  westlich  nach  Bm*g.  Das  An- 
lagecapital  war  ursprUii<rlich  auf  360  000  Mk.  festgesetzt  und  in 
dieser  Höhe  mit  je  Il'ooOO  Mk.  von  den  beiden  geiiauiiteu  Stadt- 
gemeinden und  mit  den  tibrisren  120  000  Mk.  von  drei  grossen 
Industrie! aiif<^eb?'af!ir,  imisstc  aber  in  Folf»'e  Ueberschreitung 
des  Bauvorauschlages  um  140  000  Mk.  erhöht  werden  und  beträgt 
danach  jetzt  500  000  Mk.  Dasselbe  besteht  aus  340  000  Mk.  St.- 
Actien  Lit.  A  (bevorzugte)  und  KiOOOO  Mk.  St.-Actien  Lit.  B. 
Die  Bauausfahrang  erfolgte  mit  Beginn  am  20.  April  1889  durch 
die  Gesellschaft  selbst  und  die  Eröffnung  der  ll^io  km  langen 
Linie  am  1.  April  1890.   Die  kilometrische  Belastung  betrügt 
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demnach  45  045  Mk.    Wie  schon  ans  der  Betheiligung  am  An- 

lagecapital  hervorgeht,  ist  der  Hauptzweck  der  Bahn  nicht  ein 
unmittelbar  finanzieller,  sondern  l.iuii  auf  Krleichterung  der  Ver- 
kehrsbeziehungen und  damit  auf  lielmiiü  der  vorhandenen  in- 
dustriellen Etablissements  sowie  der  dortigen  Industrie  überhaupt, 
hinaus;  dieselbe  dürfte  aber  selbst  tinanziell  kein  veriehltes  Unter- 
nehmen sein.  Die  Bahn  befindet  sich  noch  innerhalb  des  ersten 
Geschäftsjahres,  so  dass  wir  zitFerm&ssige  Betriebsresultate  noch 
nicht  bringen  können.  —  An  Betriebsmitteln  sind  2  I«ocomotiven» 
4  Personen^  nnd  22  Lastwagen  vorhanden,  und  das  Beamten-  und 
ArbeiterpersonaL  zfthlt  19  Köpfe. 

StaMe« ,  CtaeiMlM,  GMOklfUleliM.  Der  Sits  der  QeseUsehelt  Ist  Wer* 
melakircheii;  die  BeprftBentftnten  derselben  sind  der  AnftiehtsTKfch  und  der  Tor* 
stand:  das  (leschäflsjahr  ist  das  Etatsjahr.  —  Artiencapital  ulf.  18!K): 
'M{)m)  .Mk.  St.-Actien  Lit.  A  (bevorzugte)  und  l(K)CHX)  Mk.  St.-Acticn  IM  B, 
Hfide  in  Stüekpn  zu  10<M>  Mk.;  jede  Actie  Steider  Sorten  1  Stimme  olin«  IW- 
»chränkunir :  «'rdcntliche  (it  in  ralvi  rsatnmltmi;  Jiihrlidi  einmal  zwischen  1.  1.  und 
30.  U. ;  .St.-.\tlieü  Lit.  A  47^  "  V'i»rziiLrs<iivitleude  ohne  Hecht  auf  NachüHhluuK, 
hierauf  St.-Actien  Lit.  B  bis  4'/«  o,  etwaiger  Kest  gkithmässig  unter  heiile 
Acticnsortcn  pro  rata  der  Beträge.  Ditridendenzahlung  spätestens  vom  1.  11.  ab, 
Veij.  4  Jahre  nach  Ablauf  des  Kalendeijahrea  der  Ft.;  bei  AnflösuDg  der  Ge- 
sellschalt Actien  Lit.  A  vor  Lit.  B  sn  belKediti:en.  —  Pr. -Obligationen 
nicht  vorhanden.  —  Zahlstellen  werden  jedesmal  besonders  bekannt  gemacht. 
—  Oblitratorische  Tublicationsorgane:  Dentsoher  Reichsanzeiger,  der  in 
Wermelskirchen  erscheinende  Allgemeine  Anxeiger  und  Hau  in  Remscheid  er- 
scheinende Bergischr  Tnü:eblatt.  -  liottrnn:'^  'h  r  Fünd>  Ernenerunfr'<-  und 
Specialre8er?efonds  nach  Regulativ.  Lt  t/fci  i  iufzn«aniiri<  In  auf  .oOoo  Mk. ; 
Hilanzrefs^Tvefond»  mit  ^'-»r>  des  IIcinuM  wiims  luid  auiziis  iinmeln  auf  Id  "  des 
Grundeupital.s.  —  Besteuerung  und  Aukuul:  Nach  allgcuieincn  preusbischen 
Eiseubahngf'sptzett  ohne  jede  Nebenbediugung.  —  Börse:  Nicht  eiugefllhrt. 

Geographie*  Die  Bahn  ist  km  lang,  liegt  anf  den  westlichen  Ans- 
linfem  des  Sanerlindiscben  Gebirges  nnd  gehSrt  der  politischen  Eintheilnng  nach 
dem  nordöstlichen  TheUe  der  prenssischen  Rhelnprovins  an.  Sie  beginnt  anf 
Station  Wermelflkircfaen  der  prenssischen  StaatHbahnlinie  Born -Opladen  and 
führt  unter  Bcnntxung  des  Eschhaehthales  in  westlicher  Richtung  bis  zu  ihrem 
Endpunkt  Burg  an  der  Wupper.  Dieselbe  ist  schmalspurig  mit  1  m  Spurweite 
erbaut,  benutzt  auf  10  km  di  •  «»ftentliche  Strasse,  hat  ein  >friximalgefall  von 
1  : 25  uad  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  be- 
trieben* 


Wernshausen-Schmalkaldener  Eisenbahn. 

(Nach  Abschloas  des  swetten  Thoils  dieses  Werkes  kioflicb  in  den  Besits  des 

prenssischen  Staats  fiberKegangeo.) 

Die  in  eioer  früher  fcorhessischen  nod  seit  1806  preossisehen  Kxclare  anf  dem 
Thüringer  Walde  gelegene  Stadt  Schmalkalden  ist  der  Bits  bedentender  lodostrie 

besonders  in  Kiseii-  und  .Stahlwuureii,  und  in  d<T  Nähe  befinden  sich  Eisen-  und 
BraansteinKraiten  sowie  Hüttenwerke  und  mächtige  Waldongoo.  Trotz  ianfrjshrigr>r 
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Bemüban^en  seitens  dieser  Stedt  Teretand  sieh  die  Werrabahn,  in  dereo  Yeilubi»> 
pt'liH't  dieselbe  la^,  nicht  zur  Erbuuuiig  der  orgtrcbtcn  Zweigbahn,  ond  so  eafp 
t«chtos8  sich  zuletzt  die  Stadl u^emeinde  zur  Ausführung  uiner  solchen  auf  eigene 
KoBton  voti  Schnmlkalden  westlich  nach  der  Wtrrabahtistafton  Wernshausen. 
Sie  erliielt  hierzu  mittun  'V  Juni  187U  geiti-ns  der  der  f^eographischen  I^aare 
nach  b«»th»Mlipten  .Stuau-u  I'nuseifti  uinl  Mi  inlriir»'n  die  ('once?«ion.  r.tii  «irin 
erstorcu  auch  eine  Subvention  d  fondg  perdu  vun  150  000  Mk.  und  nahm  iLrer- 
•eits  mm  Bau  der  Bahn  bei  der  LebensTertichernngsbfuik  für  Deutschland  in 
Gotha  eine  vierproceoiiga,  nach  besonderem  Plan  bis  1938  so  tUgende  Anleihe 
von  886  800  M k.  avf.  Die  Banansröbrnttg  erfolgte  seitens  der  Stadt  selbst  nod 
die  Eroffhung  der  6,w.lcm  langen  Linie  am  1.  April  1874.  Die  kilometrische  Be> 
Isstnog  betrog  somit,  ab<;e!4ehcn  von  der  Subvention,  128900  Mk.  —  Den  BetH^ 
übernahm  anf  xan&chst  7.ehu  Jahre  und  dann  laut  Vertrag  von  1883  bei  gegm- 
»eitigem  KüüdicfnnirHreehl  auf  uiilM  stiranit«  Zeit  die  Werrabahngesellgchaft  für 
Rechnung  der  ^ladt  ^'i'sjfti  l',r«):ilt  iiii<r  dir  wirklifhcn  Betrieltgan.-^'^uh**!!  sowie 
eiins  Zupchugses  /ur  all^'  iih  ia^j  Vi  i  svalluug  und  lur  Mitbenul^mii:  lii.-  Hatin- 
hofüä  Wcrusliaufecii.  Du  die  Werraltahu  bis  ult.  1875  ihrerseits  wieder  im 
Betrieb  der  Thüringiechun  iCisenbahugesellschaft  stand,  so  wurde  bis  dahin 
anoh  der  Betrieb  der  Schmalkaldener  Bahn  durch  Letstere  mitbesorgt.  —  Der 
Verkehr  entsprach  den  gehegten  Erwartungen  dorehans  nicht,  besonders  die 
Personenfreqnens  gestaltete  sich  gans  auflUUend  gering  und  hat  sich  auch 
später  nickt  wesentlich  gehoben;  bei  dem  Güterverkehr,  dessen  Uassenartiksl 
iMSOnders  Kohlen,  Holz,  l^irze,  Eisen-  und  Stahlwaaren  bilden«  trat  allerdii^ 
von  Jahr  zu  Jahr  eine  Steigerung  ein,  indes  immer  noch  %n  gering»  um  da;^ 
Anlageeapital  genii'j'i-nd  zu  verzinsen.  Von  de»  Bruttoeinnahmen  gingen  aber 
alljährlich  ul>«*r  "  ,j  fm  die  Hvtrit  h^ausirül/i'ii  »iraiit,  und  t  rulti  iL'te  di(»  Stadt 
bis  IHbO  nach  l'oliruni:  dt-r  i'"i)iiiL-  zur  I>>'iiieiiung  ihrer  als  Him ii^l  l-eirag 

nur  3yöä  Mk.,  wahicud  zu  d;>  ?ri  jührlich  dnrchsehnilllicli  ä5  0?4  Mk.  erfor- 
derlicb  waren.  Dies  veraulastite  per  15.  Oktober  1881  Kiuführang  von  Sccuadär> 
betrieb  und  ab  1883  Erhöhung  der  Frachtsätae.  Hierdurch  ward«  err^ht,  dasi 
die  Jahresbrnttoeinnahmen  um  rund  13000  Uk.  sttegent  die  Bctriebsausgabes 
durcbschnittlidl  nur  noch  68«/«  erforderten  nnd  erheblieb  höhere  CJeberschfliie 
—  «wischen  13715  Mk.  in  1886  und  39592  Mk.  in  1883  —  tnr  Bedienung 
der  Anleihe  vorblieben.    Tu  Proceuten  der  städtischen  Anleihe  stellten  sich  die 
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Hat  sonach  die  Bahn  der  Stadtgemeinde  auch  schwere  finansieUe  Opf«r 
auferlegt,  so  hat  sie  ihr  nnd  ihren  Einwohnern  gewerblich  nnd  wirthsehaftiich 
doch  erheblichen  Nutsen  gebracht  nnd  damit  ihren  Zwock  erfüllt. 

Nachdem  seitens  Preussens  1887  der  Bau  einer  Zweigbahn  aus  der 
Linie  Erfurt-Ritscbenbausen  von  Zella/Mehlis  aus  naeli  Schmalkalden  uod 
Kieinschmulkalden  ungeordnet  worden  war,  er^varb  die  Rci^i'  luog  die  hier  io 
Rede  stehende  Hahn  laut  Gesetz  vom  9.  Mai  1890  für  600  000  Mk.  per  I.Januar 
(1P88<  nM  n  Jahr«  ?  Y.n  Ki.:<  iithum  und  unterstellte  sie  kiei  Uebemahme  aml.  Jaü 
1890  der  Ki-i  pi.  .ini,i;roction  Krfurt. 

Geographisch  ist  die  Itahu  bereits  auf  Seite  (>40  unter  VI  behandelt. 
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Werra-Eisenbahn. 

Geschichte.  Scthon  isn  winde  bei  den  regierutigsseitigeii 
Verband  hin  gej»  über  die  Ki  Ikuiuii*]:  einer  Eisenbahn  von  Halle  nach 
Cassel  anch  die  Herstelhiug  einer  solchen  aus  dieser  durch  das 
Werrathal  über  Meiniiigen  und  Coburg  bis  an  die  damals  schon 
projectiite  bayeiiscbe  Ludwigs -Südnordbahn  Augsburg-Nürnberg- 
Bamberg-Hof  ins  Auge  gefasst.  Nachdem  die  Ausf&hnmg  der  Linie 
Halle -Cassel  in  der  Thüringischen  Eisenbahn  Halle  -  Eisenacb- 
Gerstnngen  und  in  der  anschliessenden  Kurflb-st-Friedrich-Wilhelms- 
Nordbahn  Gerstungen  -  Cassel  gesichert  war,  vereinbarten  die  bei 
einer  Werrabahn  dei-  geographischen  Lage  nach  bet heiligten 
Staaten  \^'Li^nar,  Meiningen  und  ('ol)nrg.  die  Herstellung  der  nörd- 
lichen Theilstrecke  Eisenach  -  MeiniiiL'-eii- Coburg  an  eine  Aetien- 
gesellschaft  zu  überlassen,  während  die  Ausführung  der  südlichen 
Theilstrecke  Cobui-g  -  Lichtenfels  durch  die  bayerische  Regierung 
auf  dem  Wege  der  Staatsverträge  gesichert  und  geregelt  wurde. 
Die  politischen  Ereignisse  des  Jahres  1848  yerzögerten  die  An- 
gelegenheit, und  erst  nachdem  die  Torgenannten  drei  thüringischen 
Staaten  sich  zur  Uebemahme  einer  4procentigen  Zinsgarantie  für 
das  erforderliche  Anlagecapital  ron  24  000  000  Mk.  auf  die  ersten 
zehn  Jahre  bereit  erklärt  hatten,  gelang  es  der  Direction  der 
Tlii.i  liigischen  Eisenbahn ,  für  wek  he  die  \\  errabahii  eine 
^vielltige  Zufuhrstrasse  zn  werden  berufen  schien,  eine  Actien- 
gesellschaft  für  die  Linie  Eiseiiaeh - ('obuii;  liebst  der  von  den 
Regierungen  verlangten  Zweigbahn  Coburg  -  Sonneberg  ins  Leben 
zu  rufen.  Von  dem  veranschlagten  Anlagecapital  übernahmen 
die  schon  mehrfach  genannten  drei  tbüi'ingischen  Staaten  je 
1500000  Mlc.,  die  Thüringische  Eisenbahngesellschaft  dOOOOOO  Mk., 
weiterhin  anch  die  landesherrlichen  Familien  und  die  Dom&nen- 
verwaltongen  jener  ansehnliche  Beträge,  das  Privatcapital  dagegen 
war  nur  in  geringem  Masse  zugänglich,  und  da  die  definitive 
Oonstituirung  der  Gesellschaft  von  dem  Nachweis  der  Zeichnung 
nbei-  niindehtens  15  000  000  Mk.  abliiingig  geniai  lit  worden  war,  so 
übernahm  schliesslich  noch  der  damals  regierende  Herzog  Bernliard 
von  Sachsen  -  Meiningen  Hoheit  den  daran  noch  fehlenden  Jielrag 
von  1950  000  Alk.  Hierauf  erfolgten  unterm  20.  Dezember  1855 
die  landesherrlichen  (Joncessionen  und  unterm  2H.  Januar  1850  die 
definitive  Oonstituirung  der  (  Teselischaft  unter  obigem  Namen.  Nach- 
dem noch  20  700  Mk.  Actien  anderweit  untergebracht  waren,  ent- 
schloss  man  sich,  mit  Privileg  von  1857  den  Fehlbetrag  unter  Be- 
rechnung des  voraussichtlichen  Agioverlnstes  durch  Ausgabe  5pro- 
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centiger  Ft.«  Obligationen  ao&nbringen,  so  dass  sich  das  ernte 
Anlagecapital  auf  15  020  700  Ifk.  Actien  and  9  750  000  Mk.  Pr.« 
Obligationen,  in  Summa  aber  auf  24  770  700  Hk.  belief.  BetrefiiB 
der  ^sgarantie  wurde  hierbei  nichts  geändert;  diesdbe  verstand 

sich  auf  einen  jährlichen  Reinertrag  von  4  7o  24  Ooo  UüU  Mk.  = 
yoiiüüo  Mk.  aus  den  Strecken  Eiseuach-Coburg'  und  ('obuTer-Sonne- 
berg  nach  Dotirung  des  statutenmässigeii  Reservefonds,  aber  vor 
Bedienung  der  Pr.- Obligationen,  lietiell'ü  der  Stinke  Toburg- 
Lichteufels  vereinbarte  die  neue  Gesellschaft  mii  der  bayerischen 
Kegienmg,  dass  Letztere  die  TheiUtrecke  Liclitenfels-Grenze  fre^a 
Coburg  auf  eigene  Kosten  als  bayerische  Staatsbahn  seibat  baue, 
die  Strecke  von  der  bayerischen  Grenze  bis  zur  Stadt  Coburg  da^ 
gegen  seitens  der  Werrabahngesellschaft,  zonficfast  aber  auf  bayerische 
Staatskosten  aasgeführt  werde,  dass  femer  die  GeaeUschaft  die 
gaiae  Strecke  Coburg-Lichtenfels  gegen  4  7o  des  für  diese  seitens 
Bayerns  aufgewendeten  Anlagecapitals  pachtweise  in  Betrieb  nehme, 
dasjenige  für  Coburg-(-rrenze  aber  ausserdem  noch  mit  jäkiiicb  l^o 
plus  Zinszuwachs  auiortisire.  Die  Pachtdauer  betreffs  der  Strecke 
Lichteufels-Kn^iize  sollt«  sich  V'  ui  1.  August  1859  au  gerechnet  auf 
40  Jahi'e  erstrecken  und  die  Strecke  bayerische  Grenze  -  Coburg 
mit  Beendigung  der  Amortisation  als  ü*eies  Eigenthum  aut  die 
Wen-abahngesellschaft  übergehen.  Die  weiteren  Bestimmungen 
dieses  Vertrages  betreffs  Erhöhung  des  Pachtzinses  bei  einer  ge- 
wissen Beineinnahme  sind  der  Wirklichkeit  gegenüber  gegenstandslos 
geblieben,  und  in  Jüngster  Zeit  ist  dieser  erste  Vertrag  durch  einen 
neuen  vom  29.  Jidi  1890  dahin  geftndert  worden,  dass  die  Gesell' 
schalt  bereits  am  1.  August  1890  durch  sofortige  Zahlung  des 
restlichen  Bancapitals  für  Coburg  -  Grenze  mit  804868  Mk.  diese 
Strecke  schon  jetzt  völlig  zu  Eigenthum  erwarb,  und  dass  sie  iiir 
TJchtenfels- Grenze  hinfort  zunächst  nui*  noch  3%  des  auf  diese 
verwendeten  Hauca^jitiils  und  erst  von  1900  an  event.  einen 
höheren  Pachi/itis  zu  zahlen  liabeu  sollt«.  Derselbe  soll  S'/sVo  be- 
tragen, wenn  in  dem  Vorjahi*e  eine  Dividende  über  4  °/o  veitheilt 
worden  ist,  und  47o  ^i'st  dann,  wenn  mehr  als  47^70  Dividende 
gezahlt  worden  sind.  Dieser  Vertrag  gilt  fest  bis  1.  August  1910 
und  von  da  ab  stillschweigend  auf  je  fünf  Jahre  verlftngert,  wenn 
nicht  ein  Jahr  vor  Ablauf  der  Jewdligen  Pachtfrist  Kündigung  er* 
folgt  ist,  welche  beiden  Contrahenten  zusteht  —  Nnn  wieder  znr 
Kntstehong  der  Bahn  zurückkehrend,  bleibt  zunächst  anzuführen, 
dass  der  Bau  der  eigenen  Strecken  Ei seniuih  -  Coburg-  und  Cobnrg^ 
Sonneber^  tür  Kecliuuns:  der  WeiTabahuiresellsehalt  und  die  Aus- 
führung der  Strecke  C  oburg  -  bayerische  Grenze  fiu*  Rechnung  dei* 
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bayerischen  Kegieruiig  durch  die  '1  liuriiigische  Eisenbaluigesellschaft 
bewirkt,  worden  ist.    Die  Eröffiinug  der  beiden  erstgenannten  za- 
sammeu  149,«u  km  laugen  LiuiLii  erfolj^te  am  8.  November  1858, 
diejenige  der  12,8i  km  langen  strecke  Coburg -Grenze  und  des 
seitens  Bayerns  hergestellten  Anschlussstficks  Grenze  •  Lichtenfels 
in  einer  Länge  von  8,o6  km  am  24.  Januar  1859.   Das  seitens 
der  Wen-abahngesellschaft  zunächst  mit  4%  zu  verzinsende  An«* 
lagecapital  für  Coburg -Grenze  betrug  1908  204  Mk.  und  für 
Grenze* Lichtenfels  2  378667  Mk.  Bechnet  man  dem  Charakter 
des  PachtvertiageB  entsprechend  die  beiden  Pachtstreeken,  welche 
in  alleiniger  Benutzinig  der  Wenabalm  stehen,  von  Anfang  an  als 
Bestandtlieile  des  Güsammiunternelimens.  so  belief  sieh  die  Stamm- 
balin  einsclilicssüeh  Cubnrg-.Soiüieberg  auf  170,6?  km,  das  Gesanunt- 
anlagecapital  auf  29  052  571  Mk.  und  die  kilometrisclie  Belastung 
auf  170  227  Mk.  —  Fast  30  Jahre  blieb  die  ranmliche  Ausdehnung 
des  Unternehmens  unverändert,  seit  1885  aber  hat  die  Gesellschaft 
demselben  mehi<ere  Zweigbahnen  hinzugefügt.  So  verlängerte  sie 
mit  Concession  von  1885  und  Eröffnung  in  1886  die  Sonneberger 
Zweigbahn  von  Sonneberg  nördlich  bis  zu  dem  Dorfe  Lauscha, 
einem  wichtigen  Site  der  Glas-  und  Porzellanindustrie,  führte  aber 
diese  18,42  km  lange  Sti-ecke  ebenso  wie  alle  spätei'en  Zweigbahnen 
als  normalöpurige  Sectnidarl)ulin  aus.    Dies  sind  die  Zweigbahnen 
von  Themar  (tstlich  nach  der  Fabrik sladt  Schleusingen  nnd  von 
Inimelboni  nordöstlich  nach  dem  B.nir  i  te  Liebt-iistein;  Beide  sind 
I8h7  concessionii-t,  die  Erstere  hat  bei  Mitbenutzung  der  .Slamm- 
bahn  eine  Neubaulänge  von  8,94  km  und  ist  I8bb  eröffnet  worden; 
limmelborn-Liebenstt  in  ist  6,66  km  lang,  abei^  erst  am  1.  August 
1889  dem  Betriebe  übergeben  und  deshalb  bei  den  Aufrechnungen 
im  eraten  Theil  des  Werkes  noch  nicht  mit  enthalten.  EndUch 
hat  die  Gesellschaft  unterm  31.  Dezember  1890  die  Concession  für 
eine  normalspurige  Secnndärbahn  von  Coburg  nordwestlich  nach 
der  gewerbthätigen  Stadt  Kodach  erhalten;  dieselbe  ist  auf  17,7.'  km 
veranschlagt   nnd   soll  gegen  Schluss  des  .Taln-es   18'J-J  erört'net 
werden.   Zu  diesen  Xenbauten  sowie  zur  Kinlösnng  der  ehemaligen 
."»procentigen.   iy73  aber  auf  4  72%  convertirten  Pr. -Obligationen 
hat  die  Gesellschaft  1884  eine  4 procentige  Anleihe  von  9210600  Mk.. 
1885  eine  gleiclifails  4proceutige  von  1329  900  Mk.  und  18B8 
eine  3 Vj  procentige  von  875  000  Mk.  aufgeuommeui  ausserdem  sind 
ihr  abidr  1890  zu  Cobui'g-Rodach  und  zur  Abtragung  des  restlichen 
Baucapitals  für  Cobm'g*  Grenze  an  die  bayerische  Begierung  sowie 
zu  Erweiterungsbauten  etc.  3  000  000  Mk.  S'/^pi^cei^^SOi*  Pr.-Obli- 
gatlonen  privilegii  t,  bis  ult.  1890  hiervon  jedoch  nur  1500000  Hk. 
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begeben  worden.  Hiernach  wird  sich  einschliesslich  der  Nenbtn- 
strecke  Coburgr-Rodadi.  ausschliesslich  aber  der  baj^erisclitMi  Pachl- 
stnicke  Lirlileulels- (»lenze  die  Kiirenthiimslän^e  des  \\  errabahn- 
iiiitenit'liiiKMis  auf  2M.-?i  km  und  das  eiirene  irpselKschatt iti^e 
Atila^ei'Hpital  unter  Kiiirechiinnjr  der  noch  zu  begebenden  1  öOüUtM)  3Ik. 
aui  29  440  200  Mk.  und  pro  1  km  auf  137  353  Mk.  stellen.  Ausser- 
dem hat  die  Gesellschaft  seitens  der  meiningenschen  fiegierung 
710000  Mk.  als  Subvention  a  fouds  perdn  und  ferner  die  erforder- 
lichen Granderwerhinkosten  fttr  die  neuen  Zweig^bahnen  vorscfanss- 
weise,  zinsfrei  und  nur  mit  1)edingter  Rfickzahlung  sowie  sdtens 
der  Stadt  Schleusingen  150  000  Mk.  k  fonds  perdn  erhalten,  ihrer- 
seits dagegen  zu  den  seitens  der  meiningenschen  Regierung  in  An- 
lehnung an  die  Werrabahn  hergestellten  Schnialsjittrbahnen  nach 
Friediichslmll  und  nach  Unt^nieubrunu  40  000  Mk.  mit  nur  be- 
dingter Verzinsung  gegeb*Mi. 

Der  Verkehr  der  Balm  griiudet  sich  hauptsäehlich  auf  den  leb- 
haften Holzhandel  des  Thüringer  Waldes,  auf  die  (lewerbthätigkeit 
des  W'errathals  und  diejenige  der  von  Anfang  an  für  die  Werrabahn 
mittelst  Zweigbahn  gewonnenen  Stadt  8onneberg,  des  wichtigsteo 
Industrieortes  auf  dem  Thüringer  Waide,  femer  auf  das  Öteiiisabslager 
Salzungen  und  auf  die  hohen  Reize  der  von  der  Werrabahn  durch- 
zogenen Landschaften  für  den  Touristen.  So  hat  sich  auch  der  auf 
das  eigene  Verkehrsgebiet  gestützte  Verkehr  in  zufriedenstellender 
Weise  entwickelt,  der  Dnrchgang  dagegen  blieb  betreffs  des  Pe^ 
sonen Verkehrs  lange  Zeit  äussei-st  gering,  und  auch  der  Durch- 
gangsgüter verkehr  entwickelte  sich  mir  langsam.  Einen  belebenden 
Einfluss  übte  in  dieser  Beziehung  erst  die  1874  eiütftiete  bayei  is  h- 
meiningensche  Staatsbahnlinie  Schweiiitiirt- Meiningen  und  betivtfs 
des  Güterverkehrs  noch  mehr  die  18s2  eröffnete  preussische  Staais- 
bahntheilstrecke  von  der  Werrabahnstation  Grinniienthal  nach  der 
wichtigen  Fabiikstadt  Suhl;  um  so  mehr  Abbruch  that  al)er  die 
Vollendung  der  diese  Letztere  mit  umfassenden  preussischen  Staats- 
bahnlinie Neudietendorf- Ritschenhausen  in  1884  und  die  Eröffhnog 
der  preussisch-bayerischen  Staatsbahn  Eichicht- ProbstzeUa-Stock- 
heim  in  1885,  durch  welche  beide  Linien  die  südliche  Hftlfte  der 
Werrabahn  Meiningen -T Lichtenfels  fftr  den  Dnrchgangsverkehr  fast 
lahm  irelegt  ist.  —  Lange  Zeit  war  die  Bahn  ohne  jede  neue 
Zutüiu Strasse  geblieben;  erst  1874  erst^md  ihr  eine  solche  in  der 
von  der  Stadt  Schmnlkalden  gebauten  Zweigbahn  von  dieser  iiaili 
Wernshausen  und  dann,  abgesehen  von  der  bereits  erwalniien 
Linie  Meiningen -Schweinfurt,  1880  in  der  Feldalmhn  (von  Viulia 
ttud  Kaltennordheim  nach  Satzungen),  und  in  neuerer  Zeit  sind  noch 
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die  von  der  meiiiiiigeiischen  lieg-ienmg'  erbauten  Sc']itiials[)urbahneii 
IfiMburghausen-Fiiedrichsliall  und  Eisfeld -Uiiteriieubruuu  mit  Er- 
öffnung in  1H88  bezw.  iiinza  gekommen.  —  Der  Personen- 
verkehr ist  von  366  976  Personen  und  448  850  Mk.  Kinnahme  im- 
ersten  vollen  Betrieb^ahr  1859  bis  auf  1016439  Personen  bessw. 
984  049  Mk.  in  1888  angewachsen,  wobei  danernde  Rückgftnge  nnr 
in  der  Zeit  der  allgemeinen  Geschifhsknsis  in  den  siebziger  Jahren 
za  verzeichnen  sind.  Der  Güterverkehr  setzte  1 859  mit  98  666  Tonnen 
Frachten  und  731  357  Blk.  Transporteinnahme  ein,  erreichte  sein 
bisheri^j^t's  Maximum  in  1883  mit  rir>9()37  Tomien  bezw.  22  3üö  U  Mk.. 
ist  dann  aber  niiter  dem  Einfluss  der  voi'steheud  «j^enannten  Con- 
cuneuzliiiien  ge«jen  dieses  Resultat  stets  erheblich  zurück  gebiiebtiu 
und  hat  sich  erst  allmählich  wieder  bis  auf  516  720  Tonnen  mit 
1  704  290  Mk.  IVausporteinnahrae  in  1K88  gehoben.  Die  Gesammt- 
bruttoeinnahme  begann  mit  1264422  Mk.,  bat  entsprechend  dem 
Güterverkehr  als  Maximum  3499575  Mk.  in  1883  erbracht,  ist 
dann  mit  diesem  betrftchtUch  gesonken  und  hat  in  1888  eivt 
wieder  3  006  698  Mk.  aufgewiesen.  Die  Betriebsaasgaben  haben 
sich  dafür,  dass  die  Bahn  trotz  der  Benutzung  des  Werrathals  zn 
den  Gebirp^^sbaliiiüii  zu  rechnen  ist,  luit  einem  Jahresdurchschnitt 
von  7o  ^6r  Bruttoeinnahme,  bei  Grenzen  von  77,w%  in  1859 
und  51,ji  7o  i"  IBTl,  <,ain.stig  gestaltet  und  die  hiernach  ver- 
bliebenen i>etriebsübei*schüsse  das  von  der  Gesellschaft  zu  be- 
dienende Gesammtanlagecapital  einschliesslich  desjenigen  für  die 
Packtstrecken,  mit  1859  beginnend ,  in  den  einzelnen  Jahren  wie 
folgt  verzinst: 

0,«  —  1,75  —  2,10  —  2,48  —  2,8&  —  dyos  —  3,01  —  %n  — 

2,60   —  2,5$  —   3,70   —   3,5t   —   4,47  —  4,4«           3,55  —  3,os  — 

8,54    —    3,40    3,84    —    3,8S    4,05   —   4,1«    4,10    4,71  — 

5,08  —  4,21  —  3,53  —  3,10  —  3,on  —  3,57,  im  1  )urc!ischnitt  aber 
3,36  %.  Von  den  hiernach  zutreffenden  ziffermässifren  l'eberschiisseu 
hatte  die  Geseiischatt  den  Reservefonds  mit  120  000  Mk.  zu  dotiren, 
Pacht  und  Amortisationsquote  für  Coburg  -  Lichtenfels  mit  rnnd 
190  7 uü  Mk.  zu  zahlen  und  ihre  Pr.- Obligationen  zu  bedienen. 
Anderei-seits  aber  erhielt  sie  in  den  ersten  zehn  Jahren  bi»  incl. 
1868  .  auf  Grund  der  staatsseitigen  Zinsgarantien  den  Fehlbetrag 
an  960000  Mk.  Reinerti*ag  der  Strecken  Eisenach  •Cobuig>Somie- 
berg.  Diese  Garantie  mnsste  alljährlich  mid  im  Ganzen  mit 
4845  679  Mk.  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  hiemach  an 
die  St.-Actien  zur  Vertheilung  gekommene  Dividende  betrug: 
pro   1859   1860   löGl    1802   1803   1804  1865  1800  1807  1808 

2jhi       2,.iO       2,33       2,53       2,^U       2,6U       2,66       2,6<J      2,60  2,:(5% 
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pro  1869  1870  1871  1872  1878  1874  1875  1876  1877  1878 

l          3  2,.',H        1          0         1  OyM  l.us 

ino            1880  1881  1882  1883  1884  1885  188G  1887  1888 

2        3  3,Ä0  4,.'.o      5        4  2,.'H)  1,iä  1,75  3 

Nach  den  urspiünglicheD  Gai'antiebedin^ngen  sollten  die 
ZinaamaehOase  mit  4  7o  verzinst  nnd  diese  Zinsbeträge  dem  Capital 
zugeschlagen  r  die  hiernach  sich  ergebende  Summe  aber  erst  ans 
den  Ueberschfissen  über  5  %  Dividende  an  die  Begierongen  zmUck- 
gezahlt  werden;  indes  wurde  1883  seitens  der  Begiemngen  dieser 
Ztnsfiiss  mit  rftckwirlcender  Kraft  auf  2  7o  ermässigt  und  die  Rück- 
zahlung derartig  festgesetzt,  dass  von  dem  Uebei-schuss  über  4 
Dividende  zu  '//7..  tles  Actiencapitals  =  75  103  Mk.  die  Ke- 
{riernngt'u  vier  Zt'lnii  lu^ih!  und  die  Actionäre  als  weitere  Dividende 
sechs  ZehuUieile,  vuii  dem  etwaigen  Rest  aber  unigekehrt  die  Ke- 
gierungen  Vio  und  die  Actionäre  V,„  erhalten  sollten.  Nach  vor- 
stehender Dividendeutabelie  konnten  solche  Rückzahlungen  anf  die 
Oarantieschuld  bisher  nur  aus  den  Jahren  1882  und  1883  mit 
14026  Hk.  bezw.  54  446  Mk.  erfolgen.  —  Zu  erwfthnen  bleibt 
hier  noch,  dass  von  Eröffnung  an  bis  ult«  November  1875  die 
Thüringische  Eisenbahngesellschaft  den  Betrieb  der  Werrabahn  und 
andererseits  die  WembahngeseUschaft  hierauf  den  Betrieb  der  an- 
schliessenden Wernsbansen-Schmalkaldener  Eisenbahn  bis  zu  deren 
Uebergang  in  den  Jk'^sitz  I'reussens  am  1.  Juli  1890  besorgt  haU 
in  beiden  Fiillen  aber  ausschliesslich  gegen  Berechnung  der  wirk- 
lichen T^etriehsknstrn .  so  dass  Beides  aut  die  finan/i«  l!eji  Verhält- 
nis-r  der  Werrabahn  keinen  Einfluss  Iiatte.  Seit  1.  l)r/j  iiiber  1875 
hat  die  Werrabahngesellschaft  ihre  Bahn  in  iSelbstbetrieb. 

Das  Vermögen  der  Güsellschattsfonds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt:  Statutarischer  Reservefonds  5G1  426  Mk.,  Bilanzresenre- 
fonds  72319  Mk.,  der  freiwillig  geführte  Wirthschatltefonds  246  472  Mk. ; 
andererseits  aber  betrug  die  Schuld  aus  den  Zinszuschfissen  plus 
Zinsen  an  die  Regierungen  7  169  562  Mk.  An  Beüiebsmitteln  waren 
zu  demselben  Zeitpunkt  41  Locomotlven,  67  Personen-  und  648  Last- 
wagen vorhanden,  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zfthlte 
1121  Kopfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftllchei».  l'^  r  Sil/,  der  Gfsullsclrnft  i.<t  Mei- 
uingen;  diu  Repradtiulutitcu  dir^iilbeti  s'md  dvr  Vurwultuu^siath  uud  dm  Direc- 
tiou;  dua  Gescliärt«juhr  deckt  sich  mit  dcui  Kalcudorjnhr.  —  ActiuDcapi 
olt.  1890:  15020700  Mk.  in  Stucken  A  300  Mk.;  je  10  Aotien  1  Stiinae. 
MaxittiaUtimitirecht  eiDachlieaslich  Vertretung  10  Stimmvo;  ordeuUiehe  Gaoeral- 
veraammlnag  jährlich  oiDmal  io&crhalb  der  orsten  6  KaleudcrmoDate  io  Kiaaaai^ 
Meioingen,  Hildbnrghaiiaeo  oder  Cobarg;  Divideodonzakluog  vom  l  Juli  ab ? 
Verj.  4  Jabro  nach  Ft.  —  Pn-Oblif^ationen  tilf.  IflOO  io  Umlattf:  I.  Emiswoa 
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de  1884:  9  170  400  Mk..  Zf.  l^  o:  TT.  Kmifsinn  de  1885:  1  323000  Mk.,  Zf.  4 
III.  Emission  v^i-  ISSS;  b75  700  Mk.,  Zf.  ,  /„  Dirs-«.  drei  Anlrihrn  -'n  stij.  kon 
zn  1500,  (iOO  uud  300  Mk  :  IV.  Kiiii.-<i(.n  \->m  hS!»U:  privilopirt  3000  lkX)  Mk., 
bt^K«^»-'"  iöOOOOO  Mk.  d  lOUO,  .")(>0  und  100  Mk.;  Zf.  'V/t^^/o-  Für  sfinimtliclu. 
Anleihen  gleiehmäasiir:  Zt.  31.  12.  und  30.  6.;  Tilgung  mit  V>'/o  plus  Ziti.s- 
sawachs  und  zwar  bei  Euiission  I  uud  II  seit  1890,  bei  Emission  III  von  1893 
nnd  bei  BmiMion  IV  von  1885  ab.  Brhdhong  der  Tilgungequote  besw.  Total- 
kfiodif^Dg  von  Beginn  der  Amortisation  «n  Bnlassig.  Aul.  im  September  anf 
81.  12.;  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  FL,  der  aasgelo^tea  StAeke  11  Jabre 
nach  Aasl.  —  Zahlstellen;  Die  riLmmtlidi«!  eigenen  Kaasen;  ferner  in  Berlin: 
Die  Mitteldeutsche  Cnditbank,  Jacob  Landau  sowie  Mendelssohn  &  Co.;  in 
Coburg:  Die  Cobur<r-(jolhuische  Creditf^osellschuft:  in  Prankfurt  a.  M.:  Die 
Filiale  der  Oarmstädter  Bank  für  Hiuidcl  und  Industrie  und  die  Mitteldmitsehe 
(Jredilbauk :  in  Gotha:  B.  M.  Slru|ii);  in  Leipzig:  Becker  Sc  Co.;  in  Meiningen: 
B.  M.  Strupp  uud  dio  Fiüule  der  M iltijldeutschen  Crrdithank;  in  München: 
Röderer  A'  Co.  und  in  Nürnberg:  Bloch  &  Co.  —  Obligatorische  Publi- 
catiouäorgauu:  Der  Deutsche  Rcichaanzeiger,  die  Weimarische  Zeituug,  die 
Regierungsblätter  von  Sadkaen-Meiningen  ond  von  8aehmn*Cobnrg*Ootha  lowie 
die  Frankfurter  Postseitnng. —  Dotirung  der  Fonda:  Ffir  den  statatariecben 
nnd  den  gesetBlichen  BeBervefonda  ansammen  jährlich  190  000  Mk.,  hiervon  Vio 
des  Beingewinna  dem  Letateren  nnd  Rest  dem  Erstereo;  der  Bilaosreservefonda 
aufzusammeln  auf  10%  des  Actiencapitals,  bei  dum  statntarischsn  hierüber  nichts 
bestimmt.  —  Besteuerung  uud  Aukaaf:  Dio  Pachtstrecko  in  Bayern  iat 
steuerfrei,  die  Eigenthnmsstreckeu  dagegen  säramtlich  der  Eiä«>nbuhn!^teuer  nach 
preussischem  GuPetz  von  1853  unterworfen.  Ankauf  nach  30  Jahren  nh  urstcr 
Concessionserthcilun^'  jv  nach  Walil  der  (^esuHschaft  entweder  y-egen  Zahlung 
des  verwendeten  Aulagecapitul.-J  ohne  Abüug  oder  ^egen  Ziihluug  des  25fachen 
lititrages  des  Durchschiiittäuberschusses  der  Brutioeiuüuhuieii  über  die  BeUiebs- 
nnd  Unterhaltuugskostco  iauerhalb  der  letzten  fünf  Jahre.  —  Bdrae:  Actien 
in  Berlin,  Frankfurt  a.  M.  nnd  Leipzig,  Goar«  nit  1800:  7SI,m%;  4procentige 
Fr.-Oblig.  in  Berlin  nnd  Leipsig,  Gonra  alt.  1890:  100,u<»/o;  dVtprooootige  Pr.- 
Oblig.  nicht  notirt.  —  Dividende  pro  1868:  3%> 

Geoiraphle.  Die  Oeaammtlänge  von  Stamm*  nnd  Zweigbahnen  dea  Werra- 
bahnnntemehmens  beträgt  einschliesslich  der  bayerischen  Pachlatreoke  alt.  1800: 
204,«  km;  hiervon  entfallen  anf  das  Grosahersogthnm  Saebsen*Weimar«Ei8enaoh 
17,n  km,  auf  das  Herzogthum  Sachsen-Meiuingen  12l,&»  km,  auf  das  Herzog- 
thnm  Sachsen  -  ('oburg  45,4&  km,  auf  Bayern  8,o«  km  uud  auf  preussische  Ex« 
davon  11,m  km.    Säramtliche  Strecken  liegen  auf  dem  Thüriti^'er  Walde. 

Die  Hauptbahn  ist  oinschliesslicli  der  l*iiciit.st recke  153  km  liin>^,  beginnt 
in  Kisunach  anf  dem  preussischen  .Stuütäbultuhofe,  dutchbriclit  bald  darauf  in 
einem  678  m  laugen  Tunnel  das  (lel)irge,  geht  in  südlicher  KiciituDg  über  Murk- 
Huhl,  tritt  dann  auf  Uieiaingeuaches  Gebiet  über,  überbrückt  vor  Salzungen  die 
Werra  nnd  begleitet  dieselbe  von  hier  ab  noter  mehnnaltgem  Uferwechsel  bis 
snr  Station  Eisfeld,  worans  sich  non  eine  saddstliehe  Hanptrichtnng  ergiebt 
^  Bei  Salsnngen  nimmt  sie  westlich  die  schraahqnirige  Feldabahn  anf,  entsendet 
'  bei  Immelborn  eine  Zweigbahn  norddatlich  nach  Liebenstein,  empfingt  bei 
Wernsbanscn  die  jetzt  preussische  SUatsbahn  östlich  von  Schmalkalden,  führt 
über  Wasungen  nnd  trlfTl,  anf  die  Hauptstadt  Meiningen.  Hier  geht  südwestlich 
die  im  Be.sitz  von  Meiningen  und  Bayeru  befindliche,  aber  in  bayerischen»  Be- 
trieb stehende  Linie  nach  ächweiufart  ab.  Bei  der  näctisten  Station  Grimmen- 
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tbal  kriiir.t  die  \Venul»aha  diu  pjt ufcsiäclit*  SJnatubahn  Neudi«-tendorf- RiUchen- 
hausoti.  euteendet  bei  Themar  v'iav  Zweigbahn  Östlicli  Dach  Schlünsiogeo,  ninnt 
b«i  HUdborghanien  an4  Biafeld  die  achmaltpui  igen  meiDtogenaehen  StaatalMliii- 
•treeken  tttdlicb  von  FriedricbabBll  and  nördlich  von  UnternenbranQ  auf,  retUmi 
bf*i  Eisfeld  die  Wemii  wendet  sich  non  mehr  nach  Süden»  triU  bald  daranf  in 
das  Hersogthnm  Gobnrg  ein  und  tri£ft  auf  die  Stadt  Cobnrir.  Hier  geht  eine 
Zweigbahn  oordliaUich  über  Sonneberg  nach  Lauscha  ab,  und  nordwestlich  nach 
Rodnch  ist  eine  Boloho  zum  Bau  vorbereitet.  V^on  Coburg  aus  benutzt  die 
W»MTiil»uhi)  auf  n  km  das  Thal  d»»r  It^,  wondi  t  pich  dann  scharf  narh  0?1en 
«od  fiilirl  au  der  (ireiize  cntluiij?  auf  eobur^Msc  Im  t  Seilt»  l'i.x  Fl>«  i  stl  irf.  wt'n<i>  t 
sich  Iiier  wieder  scharf  nach  Süden,  tritt  kurx  darauf  auf  l';iverif«cli» (i<  biet 
aud  mündet  unter  Ueb«>rbruckune  dea  Main  auf  Station  Lichtenfcb  iu  die 
bayerische  Staatsbahulinie  Bamberg- Jiuf.  Das  Kigeuthum  der  Werrabahn  endet, 
wie  achon  mehrfach  gesagt,  anf  der  bayerischen  Grense*  und  die  in  Bafsm  gs- 
legene,  bereits  bei  den  bayerischen  Staatabahnen  anf  Seite  603  unter  f.  geographisch 
behandelte  Kndstrecke  ist  Eigentbum  des  bayerischen  Staats,  steht  aber  pacht- 
weis«* in  alleini^<  r  Benntsang  der  Werrabahn.  —  Die  ganze  Bahn  ist  eingleing; 
da«  Maximum  der  Stei^un^en  be^W.  des  Qefülls  stellt  sich  auf  den  einzelnen 
Theilstrecken  wie  fol^t:  EiHouach-Salxnngen  1 : 50,  Salsongen-Meiningeo  1 :10Q^ 
Meioingen-ljoburg'täcbttiufela  L  :  100. 

An  eigenen  Zwt  i^balinen  hat  die  Werrabahn  foljjende: 
n.  TmniiH-.nrn-Li«-'i)»'n8lein  ist  7  km  lan?,  hat  nordostlirho  R'rhfuncr.  Üort 
mit  diT  Aiilan<4-  und  Hndstreck«-  auf  nieiiiin>r«'n8chem  Hebict .  mit  iliit  iii  niiit- 
leren  Thnil  aber  in  der  proussischcn  Kxciave  Barehfeld  und  tiuüeL  bti  dem 
Badeorte  Lieben.-teiu  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  uormalspurige  SecaDdirbohu 
gebant,  hat  eine  Maximalsteigung  von  t :  40  und  wird  mit  einer  Fahrgesdiwiodig* 
keit  von  2  Minnten  pro  L  km  betrieben. 

b.  ThemaroSchlensingen,  benntsl  ntnächst  anf  3  km  die  Gleiseanlagen  der 
Hauptbahn,  zweigt  dann  in  öslllcbor  Richtnng  ?on  dieser  ab  und  führt  bei  einer 
Nenbaalange  von  9  km  im  Thal  des  Flüaachens  Schleuse,  bald  anf  prenssisches 
Gebiet  (Ezclave  Schleusingen)  Abertretend,  bis  zar  Stadt  Schlenstngen ,  wo 

sie  ohne  weitere  Fortsetzung  bleibt.  Sie  ist  als  nornuilnpurige  Secandär- 
bahn  gebaut,  hat  eine  Maximalstriuuni?  von  t :  100  and  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit  von  l2  Minuten  pro  i  km  betrieben. 

C.  Coburg-Soniieberg- l.aiifrha  i.^t  38  km  lang,  zweigt  iu  nordöstlicher 
Richtung  von  der  Iffinptbahn  ab,  benutzt  bi.s  ()e>Iau  das  Thal  der  Itz.  dann 
das  der  Rötha,  führt  über  Neustadt  an  der  Il»  id»%  tiitt  kurz  daranf  nnf  meinin- 
genschcs  f>ebiet  über,  verläset  bei  Sonneberg  das  geDaiintc  Mu--.tlial,  wind-t 
sich  dann  uach  Nordwesten,  tritt  hierbei  in  das  Steinachlhal,  tuitrl  über  diu 
Flecken  Steioach  und  endet  bei  dem  Dorfe  iiau»cha.  Die  Theilatrecke  Coborg- 
Sonni^MNiP,  schon  gleichzeitig  mit  der  Hauptbahn  gebaut,  ist  als  Tollbabo  he^ 
gestellt  und  steht  auch  in  Vollbetrieb,  Sonneberg -Ijauscha  dagegen  ist  als 
normalspurige  Secnndärbahn  ausgeführt  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
▼OD  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Coburg  «Sonneberg  hat  eine  Maximal-  «• 
Steigung  von  1 : 03  and  Sonneburg-Lauscha  eine  solche  von  L ;  40. 
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Westei*8teder  Eisenbahn. 

Geschichte.  Der  im  H&opttheil  des  Grossherzogthnms  Olden- 
burg gelegene  Flecken  Westerstede  war  darcb  Erbauung  der  Linie 

Oldenburg -Leer,  durch  welche  die  über  Westerstede  llihreiide 
Chaussee  sellxstredend  ihren  Verkehr  verhören  hatte,  in  ihren  Er- 
vverbsz^veii^en  erliehlich  (^eseliädigt.  Dies  gab  Vei-aiilassimo  zum 
Bau  einer  Halm  von  Westerstede  südlich  nach  8uitii)U  Uclioit  der 
Leerer  Linie.  Dieselbe  wurde  Gegenstand  eines  Actienuntemehmens 
und  mit  Goncession  vom  22.  Dezember  1874  als  Schmalspurbahn 
mit  einer  Spurweite  von  0,75  m  hergestellt.  Sie  ist  also  der  Zeit 
nach  die  asweite  Schmalspurbahn  Deutschlands  mit  vollem  öffent- 
lichen Verkehr  gewesen  (die  schmalspurige  Brdlthalbahn  stammt 
schon  aus  dem  Jabre  1860  mit  Einführung  des  Personenverkehrs 
in  1872).  Das  gesellscbaftsseitige  Anlagecapital  wurde  auf 
58  8U0  Mk.  St.-Actien  Lit.  B,  15  000  3Ik.  Pr.-Actieii  Lit.  A  und 
auf  47«  Pi't>centi2:e  Obligationen  zum  Maximalbetrage  von  1)0  000  Mk. 
fi  si  gesetzt,  doch  sind  von  Letzteren  ursprünglich  nur  (jo  •)00  Mk., 
IBbö  aber  noch  3000  Mk.,  im  Ganzen  also  bis  jetzt  64  'JOO  Mk. 
ausgegeben  worden.  Ausserdem  erliielt  die  Gesellschaft  von  der 
Gemeinde  Westerstede  eine  Subvention  k  fonds  perdu  von  30  000  Mk. 
Die  Bauausführung  erfolgte  mit  Baubeginn  im  April  1875  durch 
die  Oldenburgische  Staatsbahnverwaltung  für  Sechnung  der  Ge* 
seUschaft  und  die  Eröffnung  der  7  km  langen  Bahn  am  1.  Sep- 
tember 1876.  Hiernach  stellt  sich  bei  168  000  Mk.  verwendetem 
geaellschaftsseitigen  Anlagecai»ital  die  kiloraetrische  Belastung  auf 

24  000  Mk.  Auch  der  B.'trieb  erfoigl  seil  l'.i\*tlniiiig  dui*ch  die 
oldeiiburgische  Staatsbalmverwaltung  ä  conio  der  Gesellschaft  fresreu 
Berechuun*^  der  wirklichen  Betriebsausgaben  ohne  Ansatz  eines  1  Bei- 
trages zur  allgemeinen  Verwaltung.  Gleichzeitig  hat  die  Regierung 
die  volle  Zinsgarantie  für  die  begebenen  Obligationen  bis  zu  einem 
Capitalhöchstbetrage  von  90000  Mk.  übernommen,  wobei  zu  be- 
merken, dass  seit  dem  1.  Januar  1888  der  Zinsfuss  der  Obligationen 
von  4V2  ^  ^7»  %  herabgesetzt  ist»  dass  bei  Verthealung  des 
Betriebsüberschusses  die  Obligationen  erst  hinter  der  festen  Ver- 
zinsung der  Pr.-Äctien  mit  5  7o  rangiren,  und  endlich,  dass  eine 
Rückzahlung  der  Zinszuschüsse  erst  aus  dem  Ueberschuss  über 
4'/a7'^  der  St.-Actien  zu  erloljren  hat.  —  Die  Hauptseite  des  Ver- 
kehrs bildet  von  Anfanic  an  nnd  nocli  tre^enwiirti^"  der  Personen- 
\t  i  krhr,  indem  WeisLerstcde  einer  rej^eren  ( iewerbthätigkeit  ent- 
behrt,   derselbe  setzte  im  ersten  vollen  Betriebsjahr  1877  mit 

25  504  feraonen  und         Mk.  JiUnnahme  ein,  hat  später  stets 
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bessere  Kesaltate  ergeben)  ist  aber  bis  1883  nellachen  Schwan- 
kuDgen  unterworfen  gewesen  und  erst  von  1884  an  nnanterbrochen 
bis  auf  BS  625  Pmenen  bezw.  0217  Mk.  in  1888  gestiegen.  Bei 
ilem  Gftterrerkehr  zeigen  sich  solche  Schwankungen  bis  1888  mit 
einem  Ifinimnm  yon  1448  Tonnen  nnd  2293  Hk.  Transportcin- 
nahme  in  1882  nnd  einem  Maximum  ron  2658  Tonnen  in  1879 
bezw.  4564  Mk.  Einnahme  in  1888.  Bei  der  Oesamratbmttoein- 
nähme,  lit'peii  die  (jrciizeii  zwischen  10  988  Mk.  in  1877  und 
14  251  Mk.  in  1878.  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  ziffermässig 
zwischen  T.'.O!)  Mk.  in  188G  und  8577  Mk.  m  1878  bewegt, 
während  hierbei  ^jrj^e  i  l  <  r  den  Bnittopiunahmen  die  Grenzen 
zwischen  51,««  in  1885  und  ()7,n.;7o  1^77  liegen.  Zur  Ver- 
zinsung der  Obligationen  ninsste  die  Regierung  fÖr  die  Jahre  1881 
bis  1884  und  dann  für  1887  Zuschüsse  zwischen  192  Mk.  nnd 
956  Mk.t  im  Ganzen  aber  solche  von  3054  Mk.  leisten.  Die  Pr.- 
Actien  konnten  stets  die  statutenmftssige  Dividende  von  5%  ^ 
halten,  bei  den  St.-AcUeu  aber  waren  solche  eine  Aosnahmey  die- 
selben erhielten  nur  fftr  1877:  1%,  för  1878:  0,37^0  nnd  f&r 
1886:  1,50  7o-  —  Greg-entiber  diesen  wenig  günstigen  Resultaten 
hofft  die  Gesellschaft  mliaitlicU  der  au.s  dortigen  Kreisen  uns  zu- 
gegangenen Mittheilungen  zuversichtlich  auf  Verstaatlichung  der 
Bahn.  Umbau  auf  Normalspur  und  Verliüifjfernng  nördlich  au  die 
.St  il ms  der  Kegierung  in  der  Landtagssession  1890/91  zur  Atts- 
iührung  beschlossenen  Liiiie  Varel-Neuenburg. 

Das  Vermögen  der  Oesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt:  Emeuerungsfonds  4215  Mk.  und  BÜanzreservefonds 
1194  Mk.  An  Betriebsmitteln  sind  2  Locomotiven,  3  Personen- 
und  6  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonsl 
wird  von  der  Staatsbahnverwaltung  gestellt. 

Statuten,  Concesston,  Geschäftliches.  Der  Sit/,  »ler  Gesellschaft  ht  Wc^tfr- 
.Htfde;  die  Koiirax  iitaiitt  11  «lersfllieu  sind  der  Aufsirhtsrath  und  der  VorstÄOti; 
da»  Opsrhaftsjahr  ist  das  Kahnderjiilir.  —  Actiencapital  «lt.  1890:  St.- 
Aetieu  J.it .  ß  58  800  Mk.,  rr.-AcLieu  Lit.  A  45  000  Mk.,  Beide  in  Stücken  zQ 
800  Mk.;  beide  ActieiuoTten  haben  gleiehes  Stimmreeht  und  sww  sonldift  je 
9  Actien  1  Stimme,  7—10  Actiea  die  dritte  Stinme  und  weiter  hemif  > 
5  Actien  1  Stamme  big  zn  einem  Haximtun  von  20  Stimmen;  ordentticbe 
GenenlTenammlung  jährlich  einmal  innerhalb  der  ersten  vier  Xalendemonate; 
Dividendenberecliti^ung:  F'r.-Actien  5%,  dann  micli  Verxinsung  der  Obligatien^ 
mit  3'/j»/o,  St.-Actien  bis  4'/?%,  demnächst  Tilgung  der  Garantiezuschn''«^.  weiter 
beide  Aition  nochmals  bis  zn  5%,  von  einem  weiteren  Mehr  die  Häitie  zur 
Tiliriiiiir  der  <  »hliyationcu  nnd  die  andere  wii  der  ab  [»ividende  nnter  hwlc 
Aetieiistirten  ji^lciehm&ssig  j»ro  rata  der  B^  tiaire.  Von  einer  utwaigtii 
zahUing  betreff«  der  ersten  ."»  /,.  aa  die  Pr.-Atlieu  enthalten  die  Statuten  Xitht^i 
doch  ist  dieser  Prucentjjatz  auch  nicht  geflhrdet.  Bei  Aaflftsung  der  GeMÖsrt^ft 
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gehen  Pr.-Aetieii  den  St.*AetIeB  vor,  Dividendeniehlnng  nach  besonderer  Be- 
kanntmaehnng,  Yerj.  5  Jahre  nach  Fl.  —  Pr.-Obligationeu  ult.  1390  in  Dm- 
lauf;  64200  Mk.  &  30()  Mk.;  Zt  SVjVo;  7^  2.  1.  und  1.  7.  TUgxim  erfolgt 
anf  dem  Wege  der  Kündigung  zu  105%,  jedoch  erst  aus  den  Ueberscliüssen 

ülitr  lU"  0  Diviilc-nde  an  die  l'r.-Actien  und  9V2%  an  diV  St.-Artien.  hiernach 
also  üb'  rliaupt  nicht  in  Aussieht,  doch  ist  nnoh  Hnfachi-  'rot.ilkiin<lii:inig  vorbe- 
halten; Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.,  eint  suhht:  <l»r  i;t'kündii:teii  !^fncke 
nicht  vorgesehen.  —  Zahlstelle:  Die  Oldenburgischl  Landesbauk  in  der 
Hauptstadt  Oldenburg.  —  Obligatorische  Publicationsorgane:  Der  Deutsche 
Reichsanzeiger,  der  Oldenburgische  Anzeiger  und  der  in  Westerstede  erschei- 
nende „AmmerÜünder''.  —  Dotirang  der  Fonds:  Emenemngsfonds  jShrlieh 
mit  900  Hk.,  au&asaoimeln  auf  15000  Mk.;  Bilansreserrefonds  mit  Ys»  des 
Reingewinns,  aofimsammeln  aof  lOVo  ^«s  Gesammtcapitals.  —  Besteuerung 
und  Ankauf:  Die  Gesellschaft  ist  durchaus  steuerfrei  und  t-iu  AnkaufBrecht 
s'-ifens  des  Staats  nicht  vorbelialten.  —  Bür.se:  Nicht  eingeführt.  —  Diri- 
dendf  [>!  m  IssK:  St.-AcTien  1,öo  7ot  Pr  -Actien  5%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  7  km  lanir  und  führt  von  dem  ?t«at'*bahiihofe 
Ochiilt  der  Linie  Oldenburg-Leer  in  ni'udlichtr  lliLhtiniir  ohne  jedes  Terrain- 
hiuderuiss  bis  zum  Flecken  WesteisUile.  Sie  ist  «la  SchinulsyurbaUa  mit  einer 
Spurweite  von  0,76  m  gebaut,  benutzt  auf  2,m  km  ölfentliche  Strassen,  hat  eine 
Maiimalsteigung  von  1:300  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi' 
nnten  pro  1  km  hetrieben. 


Westholsteinis(*lie  Eisenbahn. 

(I^  eumünster-Heide-TÖnning) . 

(Nach  Abschlnsa  des  zweiten  Tbeils  dieses  Werkes  käuflich  in  den  Besitz  des 

preussischcn  Staats  übergegangen.) 

Bald  nach  Einverleibung  der  Elbherzogthünicr  in  den  preussischen  Staat 
wurde  das  Pruiect  zum  iiuu  einor  B:Uin  quer  durch  Holstein  von  der  Westküste 
bei  Tönning  ühf^r  U«Ai]v  und  NeumUiisler  nach  Lüli»'(k  mit  Zweiirfn  muh  Mel- 
d<»rf,  Itzehoe  und  uldt  .'-luc  aufgestellt.  I>iissell»e  k;iiii  <hiiii:il>  i» h  nicht  iiltcr 
das  Stadium  der  allgciu  inen  Vorarbeiten  hinaus  und  ist  in  ditacr  Ausdehnung 
überhaupt  nicht  zur  Ausführung  gekommen.  Indes  bemächtigten  sich  die  inter- 
essirten  Kreise  1870  des  Theilprojects  Neuminster-Heide-TOnning  mit  Anlehnung 
in  Neumttnster  an  die  Altona^Kieler  Elsenbahn  im  lokalen  Interesse  des  nord- 
westlidien  Theils  des  Hensogthnms  Holstein,  welcher  bis  dahin  jeder  Eisenbahn- 
verbindung entbehrte,  jedoch  vergingen  der  Qeldfragv  wegen  bis  zat  Yerwirk- 
Ucbnng  auch  dieses  l'rojectes  wieder  noeh  mehrere  Jahre.  Erst  nachdem  1874 
vom  Verein  der  deutschen  Eiscnbahnverwaltungen  für  den  Hau  und  Betrieb  von 
sectnidären  Kisenbahneu  besondere  Nurnien  aufgestellt  und  seitens  des  preussischen 
Staats  sowie  der  Altona-Kieler  Ki-enhahngesellschaft  die  L'ebernahme  von  .Actien 
gesichert  war,  bildete  sich  eim  A«  ti*  Mdlschaft  unter  obigem  Namen  und  er- 
hielt unterm  21.  Juli  1875  die  (  uucesi>ion  zum  Bau  und  Betrieb  einer  secun- 
däreu  Eisenbahn  von  Neumünster  über  Heide  nach  Tönning.  Da  letztere  Stadt 
auf  dem  jmseitigen  rechten  Eiderufer  liegt,  und  die  Ueberbrfickung  des  an 
dieser  Stelle  schon  sehr  breiten  Flusses  mit  unverb&ltnissmässigen  Kosten  ver- 
bunden gewesen  wfire,  so  wurde  die  Bshn  nnr  bis  Karolinenkoog  auf  dem  linken 
Eidemfer  gebaut  und  die  Verbindung  mit  Tönning  durch  Errichtung  einer 
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l>anipfftlhre  hcrgrst«  llt.  bei  welcher  sich  der  Staat  noch  besonders  mit  zwei 
Diiittheilen  der  Aulagekosten  betheiligtc.  Dm  Anla<:<  >  a^äul  der  (ie^elUeMft 
wurde  auf  19()2  3()0  Mk.  St.-Actien  uud  1  7b7  Tuü  Mk.  Pr. -St.-Actien  = 
8750000  Mk.  festgesetzt,  woton  der  Staat  468  000  Mk.,  die  ehemalige  Altun«* 
Kieler  Eifen^ahngtseUAcluift  800000  Mk.,  aie  iaterewirtea  Kreise,  StMte  «id 
Oemeinden  im  Oauen  aber  1988  600  Mk.  fibentehnieii.  —  Der  Ben  begau  im 
Mai  1876  nad  die  EroArang  der  78  km  langea  Strecke  bis  Karoliaeakoog  cr> 
folgte  am  92.  Ingost  1877.  Der  Fährbetrieb  über  die  Sider  nadi  TOsBiig  war 
sanächst  nwt  ein  proTisorischer,  die  DampCfIhr«  konnte  erst  am  6.  Au^^nst  1878 
in  Betrieb  g^enommen  werden;  an  den  Anlagekostpn .  jrihrlirhen  Einnahmen  und 
Ausf^aben  dieser  participirte  dif  Fif^enhnhnijeselUchalt  mit  1  Dritttheil,  der  Staat 
mit  2  Dritt t  1h  il»n.  —  Schon  um  1.  Nuvember  1878  er^tsiad  dtr  Bahn  liuroi. 
Eröffnung  der  J.iuie  Heide- Wt-tttjelburea  oine  Zweigbahn;  dienPlW  v>at  al-  >e;;>- 
ständiges  Unternehmen  von  einer  besonderen  Gesellschaft  hergestellt  wurdtu, 
docli  batte  die  Westbolstelnisclie  StsenbabageseUsdiaft  90000  Mk.  Aetic&  dieser 
sowie  deo  Betrieb  unter  Berechnong  der  wirklielieii  Kostea  fibemommea.  Bald 
aber  leigte  dch  die  ToUstlndige  Versehmelsiing  als  im  Interesse  beider  Gesell* 
Schäften  liegend,  nnd  so  erwarb  die  Westholsteinisohe  OeseUschaft  die  lO,»»  km 
lange  Balui  per  1.  April  1881  Ar  480  000  Mk.  ein8chlies>li(:h  der  schon  in  ihrem 
Besitz  befindlichen  Ai  tion  zu  Eigenthuui  (cfr.  Seit»'  M")  Ki).  Hierauf  verengerte 
sie  mit  Concession  von  1883  die«e  Linie  von  \\  ('sselhuron  südlich  nach  dem 
N(ii  t  bado  Rflsnm  und  übergab  die  ;•,.•>  km  lange  Strecke  nach  nnr  «sefh«- 
wudi»  ntli.  In  r  Miui/eit  am  1.  November  di m  Verkehr.  —  Znm  Ankaut  "i*:r 

Wcssclbuieuei  ]>Hhu,  zum  l>du  von  Wesselbureo-liii^uin,  zu  Erweiterung&Uauteu 
nnd  Yergrttsserong  der  Fihranlagen  sowie  rar  Yermebrang  der  Betriebsmittel 
batte  die  Gesellsebafb  1880  eine  4 Vt  procentige  Anleihe  von  700000  Mk.  ia 
Pr.^Obligationeni  1888  bei  der  Altoaa>£ieler  EisenbabngeseUsdMft  ein  drd* 
proeeatiges  Anlehen  von  21 000  Mk.  nnd  bei  der  Frorinx  Schleswig-Holstein  ein 
nDvcrzinslicheg,  aber  jilanntüssig  zu  aniortisirendes  Anlehen  von  90  000  Mk.,  femer 
IHbW  eine  4  jiroceDtige  Anleihe  von  150  000  Mk.  in  Pr.-Obligationen  aufge- 
nommen «itivie  bereits  ISH.'  ihr  Actionrapital  um  150  000  Mk.  St.-Actien  uad 
99000  iik.  Pr.-St.-Aff ii  n  crlioht.  l»amit  t  rr»ichte  das  Gesammtaniagecapital 
den  Betrag  vou  4'.u;u(H)0  Mk..  un*l  da-  Aundehuuu:;  ihr  I^ahu  bcziüerte  sich  eio- 
iichlic:>:ilich  der  Aulageu  aut  beidt  u  Seiten  derl  iihrc  iiitt  1,10  km  auf  99,80  km, 
so  daas  die  kilumetrit^che  Belastung  49G99  >lk.  betrug.  —  Was  nun  die  Ge- 
staltung des  Verkehrs  anbelangti  so  erstand  der  Bahn  scbon  bald  nach  ihrer  Br> 
Oflbong  dnrch  die  am  1.  NoTember  1878  dem  Betriebe  flbeq^bene  Linie  Itidioe> 
Heide  der  Holsteinischen  Marschbahn  eine  gewichtige  Coucarrens,  weldie  ihr 
nicht  allt  in  dl«  Kiitwickelungsjahre  doppelt  erschwerte,  sondern  de  andi  danernd 
g<»«(  hii<li;:t  hat.  Die  Hau|)teinnalniieiiuelle  hat  stets  der  Güterverkehr  gebildet, 
und  da  derselbe  vorzüglich  aut  di-  Landwirthschaft  und  Viehzucht  df?  cirfnen 
Gebiets  basirt  ist,  so  war  die  Hentaltilität  des  Unternehmens  hauptsarhlich  von 
den  Ernteauitfälleu  abhängig.  Dieselbe  zeigt  sich  in  folgender  Dividenden* 
tabelle: 

pro  1877/79  79  bU  80/81  81/82  8J2/83  83;  b4  84  öi)  bö.  bti  tH>/b7  ö7.ö8  88  89 
IS  Monte 

8t.-Actten  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0/t  1% 
Fn-St-Actieni       8      2     S,m    2jt$     4    4,i*    4,m    4,m    4,m  4,w% 

Hierbei  ist  an  bemerken,  dass  die  Pr.*St.-AetIen  eine  VorsagsdiTidinds 
Ton  4Vt%,  jedoch  ohne  Becht  aof  KadmaUong  ra  beanapracbea  hatten. 
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Im  Jahre  1890  trat  der  Staat  mit  der  Ot^scIIsoliaft  wegen  käuflicher 
Uebemahme  ihres  UnterTiehnif^ns  in  Verhaii(!hin«r.  und  <iies''  führte  dahiü  zum 
Ahschlusa,  das.s  die  ]y.\\m  laut  Gesetz  vom  IK  Mai  mit  JUthnnn^'  vnn  1.  April 
am  1.  Juli  1890  iu  Verwaltuuf?  und  lietriel»  des  Staats  ttbtrgiug,  wobei  sie  der 
Eisenhahndirection  Altona  unterstellt  wurde.  Die  Angaben  über  Kaufpreis  uud 
Umtausch  der  Actien  sind  auf  Seite  761/62  zu  finden,  und  geographiach  ist  die 
Bahn  bereite  auf  Seite  786  unter  G  5.  und  6  a.  bekandelt 


Wismar-Karower  Eisenbahn. 

GMCMchte»  Schon  wiederholt  hatten  wir  Veiunlassnng,  darauf 
hiDasaweiaen,  dam  im  Oroasherzog^am  Meckidiiborg-^hweriii  nach 
Erlasa  der  Nonnativhe8timmang60  Uber  die  Bewilligung  von  Landes*  ' 
beihfllfen  snm  fian  von  Secandftrbahnen  in  1879  bis  za  den  grossen 
Sisenbahnverstaatlichungen  des  Jahres  1890  zahlreiche  nene  Eisen- 
bahnnntemehranngmi  entstanden  sind.  Za  diesen  gebeert  auch  das 
hier  in  Rede  stehende.  Die  unter  obigem  Namen  neu  gebildete 
Actieng-esellscliaft,  erhielt  unterm  22.  Dezember  1886  die  Concession 
zum  Bau  uihI  Betrieb  einer  normalspurigen  Secundärbahn  von 
Hornstort  bei  Wismar  südrwtlich  über  die  Städte  Warin,  Brüel. 
Sternberg  und  Goldberg  nacii  dem  diircli  Kreuzung  der  Mecklen- 
burgischen Sndbahn  und  der  Güstrow -Flauer  Eisenblüm  gebildeten 
Knotenpunkt  Karow.  Das  gesellschaftsseitige  Anlagecapital  wmde 
aof  1770000  Mk.  in  Actien  einer  Sorte  und  auf  1000000  Mk. 
4procentlge  Pr.-Obligationen  festgesetet,  woku  noch  eine  aönsfreie 
und  nur  bedingungsweise,  ans  dem  Keinflberschuss  Über  5%  ^i^- 
dende  zuiUcksnizahlende  Landesbeihttlfe  von  966 110  Mk.  kam.  Von 
den  Actien  übernahmen  die  interessirten  Städte  und  Gemeinden  im 
Ganzen  748  000  Mk.  und  der  b^iijeubahnunteruchiuer  Lenz  in  Stüttiu 
912  000  Mk.  Bauausfnlirunsf  und  Hescbaffinifir  der  ßetriebbiuittel 
wurde  dem  genannten  Eisciibahntmiei nehmcr  liir  3  498  000  Mk.  in 
Generalentrejirise  übertragen,  der  Gninderwerb  aber  durch  die  Ge- 
sellschaft selbst  besorgt.  Der  Bau  hatte  mit  vorläufiger  Geneli- 
migung  bereits  vor  Concessionsertheilung  begonnen,  und  die  £^ 
Öffnung  der  71,»i  km  hingen  Bahn  erfolgte  am  14.  November  1887. 
Behufs  selbständiger  £inftthrung  ihrer  Zttge  in  Wismar  hat  die 
Gesellschaft  die  5,42  km  lange  Strecke  Hornstorf-Wismar  der  Linie 
Wismar -Rostock  gegen  Ueberlassung  der  auf  diese  entfallenden 
Bruttoeinnahmen,  mindestens  aber  gegen  Zahlung  von  j&hrlich 
20  000  Mk.  in  Mitbenutzung,  und  es  ergiebt  sich  somit  eine  Betriebs- 
länge von  77,(K<  km.  Das  Verhältniss  des  ^esell.^chaftsseitigen 
Anlagecapitais  zur  EigentUumslänge  erbringt  eine  kiiuinetriiiche 
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J^elastun^  von  38  123  Mk.,  wobei  zu  beiuerkeii,  daijü  «in  beli-acbt- 
licher  Theil  des  erforderlichea  Terrains  kostenlos  hergegeben 
worden  war. 

Auch  der  Betrieb  wurde  von  Eröffnung  an  pachtweise  an 
Lenz  ftberla&sen.  Inhaltlich  des  bis  ulL  1902  reichendea  Pacht- 
vertrages erhält  der  Pftchter  die  gesammte  Bmttoeiimahme,  bat 
seineraeitg  dagegen  alle  Betriebsaasgaben  and  die  Dotmmg  der 
Fonds  bis  zu  einer  Summe  von  82  000  Mk.  herauf  za  tragen  und 
an  die  GeseUsehaft  bei  einer  Jahreslniittoeinnahme  bis  zu  397  ODO  Mk. 
(=  45(i(>  Mk.  pro  1  km)  herauf  ein  Paehtfixum  von  104  000  Mk. 
m  7.a!ilen,  wodurch  die  Bedienung  der  Fr.- Oblis^atioiieu  uiui  eine 
l)ivi(b'n<1e  von  3%  St.-Actien  jresicherL  ist;  bei  einer  BrulLo- 

eiiirahnie  über  327  000  Mk.  abrr  erhält  die  GeJ«ellschaft  von  dem 
Mehr  noch  */»  und  der  Päcliter  Ys«  Andererseits  bleibt  die  Ge- 
sellschaft jedoch  für  die  Fehlbeträge  an  .527  000  Mk.  Brutto- 
einnahme mit  ihrem  Antlieil  an  einer  höheren  Bruttoeinnahme 
späterer  Pachtjahre  dem  Pächter  haftbar.  In  Folge  der  grossen 
Eisenbahnverstaatlichungen  und  speciell  der  Wismar -Boatucker 
Eisenbahn  ist  die  grossherzogliche  Regierung  bezw.  die  Staatsbahn- 
verwaltung der  Grossherzoglichen  Friedrich -Franz -Eisenbahn  per 
1.  Januar  1890  an  Stelle  des  bisherigen  Pächters  in  den  nnver- 
ändert«n  Pachtvertrag  eingetreten. 

VV^as  nun  die  Gestaltung  des  Verkehr-  aiihelan»^t,  so  irriiiiilet 
sich  dieser  vorläufig  noch  hauptsächlich  auf  die  in  ganz  Meikleii- 
burg  alb^rdiii;^s  liochentwickelte  Landwirthschaft  und  Viehzucht.  — 
Mit  Rücksicht  darauf,  dass  durch  den  Weclisel  in  der  Betriebs- 
fhhrang  der  I.Januar  1890  gewisserniassen  einen  Abschnitt  bildet, 
nehmen  wir  hier  noch  das  Betriebsjahi*  1889  mit  in  die  Besprechimg 
hinein.  Der  Personenverkehr  ist  von  124137  Pemnen  und  84 558  Mk. 
Einnahme  in  1888  auf  130240  Personen  bezw.  88311  BCk.  in  1889 
und  der  Gflterverkehr  von  39269  Tonnen  mit  75098  Mk.  Trans- 
porteinnahme  anf  44  250  Tonnen  hezw.  84959  Mk.,  die  Gesammtr 
bruttoelnnahme  aber  von  173879  auf  190246  Mk.  gestiegen.  Für 
beide  Jahre  hat  demnach  die  Gesellschaft  nur  das  Pachtfixum  von 
je  iDliMii»  Mk.  erhalten;  da  aber  noch  Griuiderwerbskoüten  nach- 
träglich zu  decken  waren,  so  hat  sie  pro  1988  blof^s  1  %  Dividende, 
pro  18H9  datreL'(  !i  die  in  dem  l*acht.vertratre  in  Aussicht  ireiiem- 
menen  3  7o  vertheiU.  Uie  Betriebsausgaben,  bei  welchen  nach  dem 
Charakter  des  Vertrapres  die  Gesellschaft  nicht  interessirt  ist,  haben 
1888  mit  1G8183  Mk.  9(;,:2  7o  und  in  1889  mit  174853  Mk. 
91,90%  der  Bruttoeinnahme  betragen.  Hiernach  hat  der  Betriebs- 
pächter zur  ErfttUnng  seiner  ZahtangaverbindKchkeitan  aa  die  Ge- 
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Seilschaft  125  304  Mk.  bessw.  108  384  Mk.  znschiesseii  müssen. 
Betreffs  der  Fehlbeträge  aus  diesen  beiden  Jahren  an  einer  jähr- 
lichen Bruttoeinnahme  von  327  ODO  Mk.  mit  zusammen  289  875  Mk. 
ist  bei  dem  Wechsel  in  der  Betriebspacht  per  1.  Januar  1890 
zwischen  dem  früheren  Pächter  und  der  grossherzoglich  mecklen- 
burgischen Staatsbahnverwaltuiig  Regelung  erfolgt. 

Das  Vermögen  der  Gesellbchaltsfonds  stellte  sich  iilt.  1881) 
wie  folgt;  Krneiierungsfonds  .'J8  248  Mk.,  Reservefonds  I  4000  Mk., 
Reservebaufonds  4700  Mk.  Au  Bethebsiuiltelu  waren  4  Loconio- 
tiven,  t)  Personen-  und  32  Lastwagen  vorhanden,  doch  hatten  ziii- 
Bewältigung  des  Verkehrs  seitens  des  Hetriebsfiihrers  in  1889 
dauernd  49  Güterwagen  beigestellt  werden  m&ssen.  Das  Beamten- 
und  Arbeiterpersonal  zählte  98  Köpfe. 

Statuten,  Concettloil,  GeiChäflliches.  Der  Sitz  <Ier  (leselUchaft  ist  Wismar; 
die  Hepräsentantm  (Ifrselbpii  ^ind  der  Aufsichtsrath  und  der  Vor^tniid;  das 
(teschäftsj.ilir  i]ecl\t  sich  mir  dein  Kalenderjahr.  —  A ot iencapital  ult.  IHIK): 
177UOOO  Mk,  ä  HhK)  Mk.:  jt'de  .\>\ii-  riur  Siiinme  ohne  ßeschrnnkunir:  ordfuf- 
lioho  (JfciH mlversaninilnnj^  jahrüvli  einmal  /wischen  1.4.  und  ;^0.  (>.;  iMvidcnden- 
/ahhin«j  s|iät('sten.s  von  1.  8.  ab,  \  orj.  4  .lahr«^  narh  Ft.  -  Pr.-O hl israt innen 
ult.  1890  in  l^lauf:  989300  Mk.  ä  5Ü0  und  100  Mk.;  Zt.  i%-  Zf  2.  1.  und 
1,  7.;  Tilgun^^  jährlich  mit  Vs%  plua  Zinasawach»;  Awl.  Anfang  de«  Jahres; 
AnsKablung  1.  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Bt.,  der  ansgetooaten  Stücke 
11  Jahre  nach  AusL;  Erhöhung  der  Tilgungaqaote  und  Totalkttndigvng  Mchou 
jetat  zulässig.  ~  Zahlstellen:  Die  Oesellschaflekaaae  in  Wismar,  ferner  in 
Berlin:  Die  Berliner  Handelsy:es('ilscliaft  tuid  das  Rankliaiis  M'  ver  Cohn;  in 
Schwerin:  Die  Mecklenbury:i.sche  ^l>iK>theken-  und  Wechselhank  und  denn  .\gen- 
turen  in  Stern heri;  und  Goldberir  i.  M.  —  Obligatorisi  he  ruhlications» 
ory:aue:  l»er  Deut.sche  Heichsanzeiicer  und  die  Me(klenburtris<  hpn  Anjr^'ig-fn.  — 
Dotirunj;  der  K<»nds:  Krneufrnn^sfond-*  und  Keservefonds  I  nacii  H('K"''itiv, 
Letzterer  ^^ej^^enwiirtig  inM  ;iOi)U  Mk.  j^hrliik  iiu*l  autV.u.Haninieln  auf  KKXKJOMk.; 
Keservehaufouds  nach  Ermessen  des  Aufsichtsrath.s,  g»tgtnwärtig  stets  mit  .^OÜOMk. 
und  anfiniaanuneln  auf  50 000  Hk.;  Reseryefonds  II  (Bilanz-)  wird  nnr  rechnerisch 
mii  ansgelooBten  Obligationen  belegt  —  Bestenernng  nnd  Ankauf:  Bisen- 
bahnsteuer  nach  dem  mecklenburgischen  Gesets  rom  91. 1. 1881  (siehe  Seite  81). 
Anhanfsrecbt  des  Staats  und  Verpflichtung  «um  Umbau  auf  Vollbahn  genau  wie 
b.  i  der  Jrecklenburg-ischen  Südhahn  (s.  S.  ll'.>8).  Ausserdem  muss  aber  auch  die 
(le.sf  llsdiaff  auf  Anfordern  des  Resi^urtministeriums  ohne  Ihiihau  zur  Vollbahn 
den  Betriel'  ih  r  I'ahn  an  dio  Verwaltunj,^  einer  anschliessenden  Balm  iiherlas.'^en 
yrptfpi)  Zahluuju;  einer  iiihiii'  hfn  IJente  in  ll«»lie  «ler  dnrrli-*  hui;  t  üfhen  Kein- 
liiiiiahiiii'  ih  r  letzten  tiiiit  ialin .  Ks  i.st  dies  bislang  die  einzij^e  Cuncessiun 
scittn.s  Mtikleubur^-Schwerins,  in  \u  Icher  diese  letztere  Bedin^'un^r  aufi^eniMUTni  n 
ist,  duch  dürfte  sie  jfegcustandslos  sein,  da  die  Bahn  bereits  in  Staatshahuhct rieb 
steht.  —  Börse:  Actien  nioht  eingeführt;  Pr.-Oblig.  iu  Berlin,  Cours  aber  schon 
lange  nicht  notirt. 

fieographie.  INe  Bahn  ist  71,«i  km  lang,  liegt  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes  auf  der  mecklenbuigischen  Seenplatte  und  gehört  der  politischen  Ein- 
tbeilung  nach  dem  Grossherzogthum  Mecklenburg -Schwerin  an.  Sie  beginnt  anf 
dem  dnrch  die  Staatabahnlinie  Qttstrow-Plau  und  die  Mecklenburgische  Sttdbahn 
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^'ehildeten  Ki^eailuhuknotenpuukt  Kuruw,  führt  io  Dord westlicher  Richtung  tib^r 
Uie  Städte  liuldbcrg,  Steruberjf  und  firttel,  überschreitet  kurz  vor  Letzterer,  bei 
Weitendoif,  die  Warnow,  schneidet  bei  Blankenberg  die  mecklenbnririsdie  Staat»* 
bahnstrecke  LQbeck-Ottstrow-Neubrandenbnr^,  flihrt  dann  noch  ftber  Warm  nad 
Nenklo9ler  and  mflndet  bei  Hornatotf  in  die  StaaUbahnlinie  Boitoek-Wianar, 
anf  der  ihre  ZQge  «elbstindig;  bis  Wismar  darchirefübrt  werden.  Sie  ist  als 
noniialtJi»urit;o  Semndnrhahn  irebuut ,  hut  auf  31  km  Steijningen  über  l :  KW  bis» 
l :  90  herauf  ond  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  liinnten  pro  1  kn 
betrieben. 


Wismar-Bostocker  Eisenbahn. 

(Nach  Absdilutfü  des  zwtiti-u  Theil^  dieses  Werkes  känfliiii  in  diu  de« 
Orossheraogtbnms  Meeklenbnrg-Sdiwerin  flliergegan^^eii.) 

Die  beiden  8cct»tüdte  \Vi»mur  uud  Kutituek  wareu  bereits  bei  der  er^tca 
Bahnanlage  seitens  der  alten  Mecklenborglscben  BisenbahQ|L,'eüeUsdiaft  (s.  Seite  415 
tt.  IL)  in  das  Schienenneta  geci^en  worden,  ihre  eigene  gegenseitige  Terbindmig 
war  hierbei  aber  nnr  aebenachlioh  ond  erlitt  den  erheblichen  ümweg  Aber 
fitttsoW'Kleineu.   Deshalb  und  um  dem  zwischen  den  beideu  Städten  gelegenen 
Landstrich,  besoudt  rs  auch  <leui  bekannteu  Budeort  Doberan,  Eisenbahnverbindimg 
211  geben,  constitnirte  t^iih  1S82  eine  besondere  Actiengesellscliat^  uud  erhielt 
nntenn  10.  .)nli  iJ^*^!^  flic  rN  n»  t  ^?-*!!«!)  zum  liaii  nnd  Hetrieb  einer  Uürnial!«pungen 
Sci  iindürbnhn  von  W'ixin  n  iilirt  N»  iilmkow,  Kvupelin  und  Doberan  nach  Kostock. 
Das  >;esellach.*Us.-.tiligr  Aul.igci ai«iiitl  wurde  auf  2  070  000  Mk.  in  Actien  einer 
Sorte  t'e!*tj;»  setzt,  wovon  die  iotereüsirteu  tUuf  Städte  im  Ganzen  754  OW  Hk. 
und  der  Eiaenbahnuntemehmer  Ijeni  in  Stettin  711000  Mk.  ttbemahmen,  und 
ausserdem  erhielt  die  Gesellschaft  eine  nnsfreie,  nnr  bedingungsweise  am  den 
JahresreinflberschQssen  über  5%  Dividende  sarttck  an  nablende  Landesbeihttlfe 
▼on  838000  Mk.  BaaauMfQhrung  nnd  Beschaffung  der  Betriebsmittel  Abemahm 
der  genannte  Kisenbahnanternehiuer  für  2  740  260  Kk.  in  Generslentreprise,  den 
Gruuderwerb  aber  besorjjtc  die  Gesellschaft  selbst.    Der  Hau  war  schon  mit 
vurlSuHger  (Jenehuiij^'unt;  im  Ajiril  lS83  begonnen  worden,  nnd  so  konnte  nach 
ErÜßhung  der  ersten  Tbeilstrerke  Hojätock-nulHran    fuii    27.  .Iiili.  die  uaiise 
r)8,»o  km  lange  Ilahu  am        lieiseiuber  Ihbo  dem  Verkehr  viberijeben  vv erden.  — 
Mit  Rücksicht  auf  die  strategische  Bedeutung  der  Linie  als  Mittelglied  der 
Küstenbahn  hatte  die  Militirrerwaltung  des  Beichs  bezüglich  der  Baaausfiihnuig 
besondere,  ttber  den  üblichen  Bau  der  Seoandttrbahnen  hlnansgebende  Forde- 
rungen gestellt,  und  die  an  die  nnnmdirige  Friedrich-Frans-Eiseabahn  flr 
Umbau  ihrer  Bahnhöfe  Wismar  und  Rostock  behnfii  EinfUinini:  der  neuen  Linie 
an  sahlenden  Beträge  sowie  die  Grunderwerbskosten  ftberschritten  bei  Wdtem 
den  Voranschlag.  —  Die  hieraus  sich  ergebenden  eigenen  Mehrarbeiten  führte 
Lenz  auf  Credit  aus  und  die  zur  Deckung  der  übrigen  Mehrkosten  erforderlichen 
I%trii2e  üfh  er  der  GeseiisrSi  dt  in  baar,  &<>  d.iss  ?i>h  l'iir  dies-e  ans  df^r  er?;Tfn 
Anlage  der  iialui  bereits  eine  öchuld  von  2'M)  4(ii)  ^Ik.  an  dt  n  P.auuut«  ruelimer 
ergab,         Vuch  der  Betrieb  wurde  auf  urfeiirünglich  15  Juhre  zunächst  pachl- 
\vei«>e  au  Lc-uz  übertragen,  wobei  dicicr  die  volle  Bruttoeinnahme  erhielt,  seiner- 
seits aber  alle  Betriebsausgaben,  die  Yerpfliditongen  aus  UnfisU-  und  Ha^tpIlich^ 
soeben  sowie  die  Dotimng  der  Fonds  au  tragen  und  an  die  Oesellfdiaft  eia 
jährliches  Pachtfixum  Ton  66  600  Mk  su  xahlen  hatte,  durch  mlehes  den  Aetien 
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eine  Dividende  von  3  gesichert  wurde.  Dieser  Pachtsatz  verstand  sich  bei 
einer  Bruttoeinnahme  bis  2ü(>üÜ0  Mk.  (=  4530  Mk.  pro  1  kui)  herauf.  Bei 
einer  höheren  Jahreabruttoeiunahme  sollte  vun  dem  Mehr  zunächst  der  I'äehter 
die  laafenden  und  irttckstftiidigdii  vierpTOcentigen  ZinMn  nid  Tilguugü- 
qnote  der  Baaschnld  erhalten,  nach  TSlliger  Abtragung  dieser  aber  die  Bnitto- 
nehreiniiahme  mit  Tier  F&nftheilen  an  die  Gesellschaft  nnd  mit  Va  ^  den 
Fichter  Tertheilt  werden;  andererseita  aber  blieb  die  Oeeeilechaft  Iftr  die  Fehl- 
beträge  an  einer  Jahresbruttoeinnahme  von  26(1000  Mk.  mit  ihren  Antheilen  an 
einer  höheren  Bruttoeinnahme  «iiätcrer  Paclitjahre  haftbar.  Um  sich  von  diesen 
verwickelten  und  dHiekendcn,  hrrt  it*!  vorhnndonen  und  aus  der  letzten  Bedingung 
event.  entstehenden  Schuldverbindliihkeiten  zu  bt  lreien,  uuhia  die  tiisiHscIiaft 
1888  eine  4  procentige  Anleihe  von  500  000  Mk.  auf,  zahlte  hieraus  als 
Panschalabtindung  für  alle  seine  Furderungeii  au8  Kau  und  Betrieb  an  Lenz 
^  302 000  Mk.  und  Terelnbarte  mit  diesem  per  1.  Januar  1888  einen  neuen  Betriebatber* 
laaanngSTertrag,  inhaitUeh  dessen  dieser  den  Betrieb  nnr  noch  für  Rechnung  der 
Gesellschaft  ftthrte,  ihr  hierbei  ab^r  die  Bedienung  der  nenen  Anleihe,  die  Do- 
timng  der  Funds,  die  Bestreitung  der  eigenen  inneren  Verwaltnngskosten  und  eine 
Dividende  von  3%  an  die  Actien  garantirte,  ohne  Anspruch  auf  Vergütung 
etwaiger  Fehlbeträge  irgend  welcher  Art  zu  haben,  und  als  Gegenleistung  sollte 
er  vom  weiteren  I'einilbersclni.xs  '/  .  die  Gesellschaft  aber  Avie  früher  */-,  erhalten. 
Mit  vorstehender  Aiib  ihe  ri  r»  i.  litt  das  geselLschaftsseitige  Anlagecapital  die 
Höhe  von  2  570  (HM)  Mk.  ^  4^  707  Mk.  pro  1  km. 

Was  nun  die  Gestaltunir  des  Verkehrs  anbelangt,  so  ?vhn\  aus  der 
Veinieiirung  der  Betriebsmitlei  von  nr-'^prünglich  4  Locom^tiven,  7  Personen- 
und  27  Lastwagen  auf  5  bezw.  15  und  48  Stück  in  der  kurzen  Zeit  des  Be- 
stehens SU  ersehen,  dass  sich  derselbe  ttber  Erwarten  gut  ent  wickelt  hat.  Der- 
selbe erreichte  bei  al^ährlicher  Steigerung  in  dem  letsten  gesellsciiaftsseitigett 
Geschäftsjahr  1888  die  H5he  von  227510  Personen  und  44551  Tonnen  Frachten 
mit  188  910  besw.  05  729  Hk.  Einnahme  und  eine  Gesammtbruttoeiunahme  von 
297  871  Hk.;  der  Güterverkehr  hatte  hierbei  noch  mit  der  Concurrenz  des 
Stras.senfuhrwerk8  za  kämpfen,  nach  völliger  Besiegung  dieser  und  durch  die  zu 
erhoffende  Anlaire  von  neuen  Industriellen  Ktublisi^cnients  ist  aber  eine  erhöhte 
Erstarkung  dessellieu  bestimmt  zu  crwartou.  Die  Hetriebsausiraben  sind  von 
75,»o  %  in  iHtyi  nach  und  nach  bis  auf  5U,de  %  in  1S88  herabgcmiudert  worden, 
das  finanzielle  Endre.sultat  aber  ergab  unter  der  Gültigkeit  des  ersten  Pacht- 
vertrages für  den  Betriebspächter  in  den  drei  Jahren  1884/86  ein  Defizit  von 
BUsammen  74  944  Hk.,  1887  aber  tintm  Reinllberaobuss  von  19 120  Hk.,  nnd  das 
Jahr  1888  bei  verändertem  Vertrag  einen  Reingewinn  von  1824  Hk.  Die  Actien 
erhielten  in  1884^87  je  8%,  in  1888  aber  4«/o  Dividende.  —  Im  Jahre  1886 
war  der  Bahn  durch  Erbauung  einer  selbständigen  Schnial'-pnrbahn  von  Doberan 
nach  fieiligendamm  ein  Zufnhrweg  erstanden  und  1887  durch  Eröffnung  der 
Wismnr-Karower  Eisenbahn  eine  neue  «jichere  Einnahmpqn»  He  erwachsen,  indem 
die  iit  ue  i^sellschaft  für  Mitln  iuit/.iMi<r  der  Strorke  \\  isinar-Htinisf urf  die  auf 
diese  I  ntfallcnden  Dnitt^.finnahmen,  mindestens  aber  jährlich  20  000  Mk.  an 
Wismar-Kostock  /u  zahlen  hatte. 

Am  13.  MHrz  ISÜO  ist  di»'  Üaliu  bei  gleicli^eitiger  AufMsuni;  der  (ifsill- 
schaii  mit  Ktchuuiig  vuin  1.  Januar  1889  in  Eigenthum  und  Üoirieb  des  Gross- 
herzogthuius  Mecklenburg-Schwerin  übergegangen.  Hierbei  zahlte  die  Regierung 
fUr  Jede  Aetie  ä  500  Hk.  dVtprocentlge  Consols  gleichen  Nennwertha  mit  Zins- 
genuas  vom  1.  Januar  1889  ab,  wenn  noch  die  volle  Anleihe  von  500000  Hk. 
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kam,  welche  per  1.  Juli  1890  mr  l&nVimüg  gtgtn  btar  oder  Goniols  geUtedixit 

worden  int,  m  da»»  ach  der  Kauf|)reis  Ar  dem  Staat  im  Gauea  auf  2570000 

stellte.    An  Fonds  fielen  rlemselben  12ri  776  Hk.  an.   Die  Frist  zum  Umtaaidi  , 

der  Acticii  war  Lis  211111  12.  MÄrz  1S<>1  fostire»e1:«t,  die  bis  dahin  uicht  um^  1 
tnti^oJtten  Actien  orhaltou  nur  d«  ii   l>i>|ni'l  i'inn^pn'H  vm  »-mimI  J'i"  nnar 
aul  r<'M)  Mk.  Noniinnlworth.    Wisuiür-Uvätocker  Eisenbaha|»aj>iere  i^iebi  e» 
hieruacli  nicht  nifhr  Im  Verkehr. 

Geogra^histCh  iat  die  Bahn  Itcreits  auf  ^eite  GSl  unter  Ii  uiitbehandelt — 


Witteiibergc-Pcrlelierger  Eiseubalm. 

Gesehichta»  B<i  der  regen  G«werbth&tigkeit  der  Stadt  Feriebeig 
wnrde  e»  schon  lange  schwer  empfimden,  dass  diese  noch  nicht  In  ' 
das  Schienennetz  gezogen  wai*.  Ein  grosseres  Project,  durch  welches 
sie  die  gewflnschte  Kisenbahnyerbindnng  erlangt  hätte,  reifte  aadi 

später  nicht  ziu*  Verwirkliclmng,  und  so  blieb  sie  hit  riii  aiif  sich 
selbst  Hn;:c wiesen,  miisste  jedocli,  da  auf  eine  höhei-e  Rentabilität 
der    beabsiclitip:t^Ti    f^ahn    nicht   gPTCchnet   werden   diirlt<».  die 
Angi'le^fiiheit  veit m^'^imi.  bis  durch  Kiiituiiruujr  der  lUbuoriluung  lur 
Eisenbahnen  luitergeordneter  Bedeutung  im  Jahre  lS7^s  die  Möglich- 
keit eines  billigeren  l^ues  und  Betriebes  gegeben  wurde.  Nachdem 
liierauf  der  Provinziallandtag  der  i^i'Ovinz  Brandenburg  sich  über- 
dies noch  zur  finanziellen  üntersttttznng  des  Untttnehmens  bereit 
erklärt  hatte,  beschloss  die  Stadtgemeinde  die  Herstellung  einer 
normalspurigen  Secundftrbahn  von  Perleberg  nach  dem  Eisenbahn* 
knotenpnnkt  Wittenberge  auf  eigene  Kosten  nud  erhielt  hierzu 
unterm  17.  Juni  1881  die  Allerhöchste  Ooncession.   Innerhalb  der 
Stadtfeldmark  konnte  zum  grössten  Theil  städtisches  TeiTain  be- 
nutzt werden,  Bauausführung  und  Bejichalliiug  der  Betriebsmittel 
wuide  dem  Eisenbahnuiitt  rnehuier  .S<  lineider  in  Berlin  in  Eutreprise 
übertragen,  die  >>cliiiMieii  besorgte  hierbei  aber  die  Stadt  und  be- 
diente sich  dazu  des  Eisenbabnunternehmers  Bachst^iu  in  Berlin; 
der  Erstere  erhielt  319  259  Mk.  und  der  Letztere  120  389  Mk.,  iu 
welche  Summe  eine  Provision  von  10000  Mk.  und  Verzugszinseii 
mit  3936  Mk.  enthalten  sind.  Das  ganze  Eisenbahnnntemehmefl 
kostete  der  Stadt  nrsprfinglich  505 161  Mk.  Zur  Deckung  dieses 
Betrages  erhielt  sie  von  der  damaligen  Berlin  -  Hamburger  Eisen- 
bahngesellschaft,  in  deren  Interesse  das  Zustandekommen  der  Bahn 
als  einer  neuen  Znfuhrstrasse  f&r  ihre  Linien  lag,  eine  3  7«  procentige 
Anleihe  von  200  000  Mk.  und  von  der  Provinz  eine  nur  bedingungs- 
weise zu  verzinsende,  nicht  rückzaklbare  Ikihiilfe  von  45  000  Mk.; 
den  Iktrnir  von  200  iioii  Mk.  brachte  sif  du  ich  Ausgabe  4procentiger 
städuscher  übligatioueu  auf  und  den  liest  von  60  IGl  Mk.  entnahm 
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sie  aus  ihren  disponiblen  Mitteln.  Im  TiHufe  der  Zeit  sind  dann 
von  dem  Eisenbalinunternehnier  Schneider  noch  Krweiterungsbaaten 
im  Betrage  von  Mk.  auf  Credit  zur  Ausfulu'ung  gekommen, 

so  dass  sich  die  Gesammtbeiastaag  der  Bahn  auf  521 033  Mk.  und 
bei  einer  Länge  von  10,64  km  fttr  1  km  anf  49  434  Mk.  belänft. 
Ansserdem  ist  die  Bahn  aber  anch  noeh  mit  einer  Äonnittlt  Ton 
1290  Mk.  belastet  f&r  Verannsang  der  wegen  EinftQinmg  der 
Perleberger  Bahn  aof  Station  Wittenberge  erforderlich  gewesenen 
Banausf&hmngen.  Die  Provinzlalbeihfllfe  Ist  nor  in  denjenigen 
Jahren  und  zwar  bis  zu  4%  zu  vei*zinsen ,  aus  welchen  der  Stadt 
iiacli  Bedienung  der  eigentlichen  Anleihen  noch  ein  Reinttberschuss 
verbleibt.  Der  Bau  der  nf»neii  Bahn  war  mit  vorläufiger  (ienehniia'üng 
l>ereitH  im  April  IHsl  in  Antritt'  irtinoaiiut^n  worden  und  die  Kv- 
ötl'nung  am  15.  Oktober  IHHI  erfolgt  Der  Betrieb  wurde  von 
Anfang  an  auf  die  Dauer  von  10  Jahi-eu  bis  zum  1.  Oktober  IBOl 
an  den  Kisenbahnunternehmer  Schneider  verpachtet.  Der  Pächter 
erhält  die  volle  Betriebseinnahme  und  hat  dagegen  seinerseits  die 
sftmmtlichen  Betriebs-,  Verwaltnngs-  und  Unterhaltungskosten  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel,  sovrie  die  Aufwendungen  aus  etwaigen 
Betriebsunfällen  zu  tragen,  in  den  Emeuerungsfonds  jährlich 
4000  Mk.  nnd  in  den  Reservefonds  500  Mk.  znrftck  zu  legen,  für 
die  genügende  Anzahl  von  Betriebsmitteln  auch  über  den  Bestand 
der  für  die  Hahn  eigenthiunlieh  beschafften  auf  eigene  Kosten  zu 
sorgen  und  ferner  \(»n  der  vorstehend  erwälmten  Aniiuiüit  die 
Hälfte  mit  ti4ö  Mk.  sowie  ein  Jiiiniiclies  Pachtrtxuni  von  14  500  Mk. 
zu  zahlen.  Hierbei  sollen  aber  die  durch  grosse  liebe i-schwemmungen 
oder  kriegerische  Ereignisse  veranlassten  Bescliädigungen  der  Bahn 
und  zeitweiligen  Betriebseinstellungen  eine  Krmässigting  der  i'acht- 
snmme  bedingen.  Die  Stadt  hat  aus  der  ihr  zufliessenden  Pachte 
summe  von  14  500  Mk.  die  andere  Hälfte  qa.  Annuität  mit 
645  Mk.  zu  zahlen,  so  dass  ihr  zur  Bedienung  der  Anleihen  und 
schwebenden  Schidden  im  Allgemeinen  13  855  Mk.  verbleiben. 
Diese  erfordeH  aber  jährlich  21517  Mk.  Wenn  die  Stadt  sich 
mit  der  dieser  Summe  gegenüber  geringen  Pacht  von  14  500  Mk. 
begnügen  Hess,  so  erklärt  sich  dies  darnus,  dass  ein  derartig  guter 
Vei-keln*,  wie  er  »ich  iu  Wirklichkeit  prestaltet  hat,  nicht  im 
entferntesten  zu  erliollen  w;ii'.  Oii-  überaus  günstigen  Resultiile 
kommen  selbstredend  dem  Hetriebspächter  zu  Uute,  während  die 
Stadt  aus  ihrem  anderweitigen  Vermögen  für  die  Bahn  jährlich 
etwa  7000  Mk.  zuschiessen  muss.  —  Die  /zurück  liegende  l^triebs- 
zeit  ist  in  zwei  Perioden  zn  trennen,  in  die  Zeit  von  Eröffnung 
der  Bahn  bis  zum  Schlnss  des  Geschäftsjahres  1884/85,  in  welcher 
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sie  ohne  Fortsetzung  in  Perleberg  wai*.  und  in  die  Zeit  seit  1884  85 
mit  iMüttiiuiijr  dfi-  aiiscliliessenden  rrigait/ei  Kisenbahu  I'eiieber?- 
Wittstdik  am  oi.  Mai  lss5.    In  der  ei-steu  Periode  hielten  vsioh 
Personen-  und   (-rriterverkelir  ungefähr  die  Wage.     \hM  Erster« 
bewefrte  sich  zwischen  79  22ß  Personen  mit  39  355  Mk.  Einnahme 
in  1SS2/S.1  uud  72  249  Persouön  mit  37  935  Mk.  Einnalime,  der 
Letztere  stieg  von  22  592  Tonnen  mit  35  028  Mk.  Transport- 
einnähme  biB  auf  34092  Tonnen  bezw.  47  961  Mk.  und  die  Geeammt- 
bnittoeinnalune  von  76  410  Mk.  auf  88688  Mk.    Die  Betriebs- 
ausgaben wuchsen  zifferuUlssig  von  40680  Mk.  in  1882/83  auf 
51528  Mk.  in  1884/85^  bezw*  im  VerhAltniss  zu  den  Bruttoein- 
nahmen von  53,:iu7o  auf  58,iu7o-   Die  Eröffnung  der  Prignit^er 
Eisenbahn,  dnrch  welche  die  Perleberger  Bahn  tnr  Durchgangslinie 
wuide,  hat  aiit  den  Personenverkehr  keinen  wesentlichen  Einfliiss 
ausgeübt,  im  (teofentheil  finden  wir  in  dieser  Periode  das  der  be- 
fiirdert<M)  I *ei-s<»iK'n/ahl  nach  ungünstigste  .lalu-  mit  70  935  Pei-soneu 
in  ls8«);87,  »loch  erbrachte  l88s/89  das  bisherige  Maximuni  mit 
85  012  Personen.    Die  Einnahme  ans  dem  Personenverkehr  stellte 
sich  dabei  jedoch  durchweg  besser  als  in  der  ersten  Periode  und 
betrug  in  1888/89:  44456  Mk.    Der  Gftterverkebr  aber  hat  sich 
seit  der  Eröffnung  der  Anschlnssbiüin  ganz  bedeutend  gehoben; 
das  Minimum  betrug  in  dieser  Periode  62630  Tonnen  and  60014  Mk. 
Transporteinnahme  und  das  Maximum   77181   Tonnen  bezw. 
69980  Mk.;  er  hat  sich  also,  betreffs  der  tfansportirten  Mengen 
wenigMtens,  gegenüber  dem  Schlnss  der  ersten  Periode  mehr  als 
vei(l(»i)i>elt.      Die    Gesammtbrnttoeinnahme    wies    als  Miniiuiiin 
10t;  771  Mk.  und  als  Maximum  1 1  1  Sdii  Mk.  auf.    Bei  den  erhöhten 
LeistuM<(en  stiegen  zirtermassig  freilicli  auch  die  BetnVbsaiKtraben, 
indes  stellte  sich   das  Verhältniss  zu  den   1  >i  uttdeinnahmeu  mit 
einem  Maximum  von  53,oo%  «nd  einem  Minimum  von  45,45^0  un- 
vergleichlich günstiger  als  in  der  ersten  Periode.    Die  hiernach 
und  nach  Bedienung  der  statutenmässigen  Fonds  verbliebenen  Be- 
trieb8übei*8chfi88e  verzinsten  das  Anlogecapital  der  Stadt,  wie  folgt: 
pro  1882/83  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888/89 
5,4         5,2         5,7         7,8         8,1         9,1  7,»%, 
während  das  Pachtfixum  nm*  eine  Verzinsung  von  etwa  2V4V0 
erbringt.   Hieraus  erhellt  der  bedeutende  Reingewinn,  welchen  dei* 
Pächter  erzielt  h.n     Zitteruiässig  beträgt  derselbe  von  Eröffnung 
an    bis    einsciiliessliua    id88/öU    die    respectable    JSumme  von 
10 1  üjiy  Mk. 

Im  Interesse  eines  einheitlichen  Betriet  t  >   auf  der  ganzen 
Linie  Wittenberge-Perlebeig- Wittstock  übernahm,  bei  entspi*echeuder 
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Cessio»  seitens  des  Betriebspächters  Schneider  vom  31.  Mai  1885 
an  die  Prignitzer  Eiaenbahngesellschaft  den  ßetrieb  auch  auf  der 
Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn,  hierbei  anstelle  des  p. Schneider 
iu  den  unYerändei*ten  Betriebsverirag  eintretend.  Da  aber  der 
Betrieb  der  Prignitxer  Bahn  in  einem  sogenannten  Betriebs* 
garantieverhftltniss  wiedenim  in  Händen  der  Eäsenbahnuntemehnier 
Bachstein  nnd  Schneider  liegt  und  hierbei  der  Erstere  der  eigent- 
liche ßetiiebsführer  ist,  so  ist  in  Wirklichkeit  dieser  der  ^e^en- 
Wärtige  Betriubspächter  der  Wittenlieri^e-Perleberirer  Eisenbahn.  — 
Da  die  Bahn  nach  dem  jetzigen  ßetriebsvertiage  dei  Stadt  hnanziell 
bedeutende  Opfer  auferlegt,  dem  Betriebspächter  aber  einen  seinem 
Kisico  gegenüber  ungerechtfertigt  hohen  Gewinn  abwirft  und  der 
Verkehr  iu  Zukunft  sich  noch  melu*  heben,  sicher  aber  keinen 
danemden  Rftckgang  erfahren  dürfte,  so  ist  —  soweit  wir  dies 
haben  in  Erfahrung  bringen  können  —  eine  Ernenerung  des  Pacht- 
vei*trages  ttber  den  1.  Oktober  1891  hinaus  auf  derselben  Grund- 
lage wenigstens  ausgeschlossen.  —  Das  VermOgen  der  fftr  die 
Bahn  zu  Gunsten  der  Staclt  geführten  Fonds  stellte  sich  ult.  1S88/H9, 
wie  folgt:  Erneueiiin^rsfonds  3ö  "ilB  Mk.  und  Reservefonds  3988  Mk. 
An  eigenen  Betriebssmitteln  waren  2  Tiocomotiven,  4  Pers(nien-  und 
7  Last\\'afj:en  vorhaudeu,  und  das  Beamten-  und  Ai'beiterperäoual 
zählte  28  Köpfe. 

Geschäftliches.  Die  Bahn  ist  Kigeuthum  der  8tadt  Ferlebeig;  das  Ga- 
8Chiifti)jalir  ist  das  Ktut^jahr;  für  610.  Buhn  wird  ein  Kroeiicrungs-  und  ein 
Reservefonds  „"  fiilut,  dicst'Iben  sind  nach  besondt  retii  Regulativ  zu  dutiron  und 
Lelztorer  auf  lOUOd  Mk  aiifzusnmmpln .  Betrt  Ms  emv6  etwaigen  Ankaufs  der 
Bahn  seitens  des  Staiiis  it>t  dit  fii  llM-  dein  (Ii  sulz  von  1838  UDterworfeii ,  und 
ferner  iät  die  Stadt  verpflichtet,  uuf  Anturduru  des  Ressort miuieitors  dun  Iktrieb 
der  Bahn  gegen  QowiUiniDg  einer  Reute  nach  dem  darchsclioitUicben  Reinerträge 
der  letgten  5  Jahre,  miadeateos  aher  gegen  IVi  %  des  Anlagecapitals  an  die 
Verwaltung  einer  anaehllewenden  Bahn  xa  überlassen  sowie  auch  die  Bahn 
8«r  Yollbahn  amsabaaen  oder  sn  diesem  Zweck  dieselbe  gegen  Brstattdng  des 
AnlagocapitiUs  einem  anderen  tXnlernehmer  känflicb  oder  wenigstens  den  Betrieb 
nach  den  eben  angegebenen  Sätzen  abzutreten. 

660|raphie.  Die  Bahn  ist  10,m  km  lang,  liegt  im  norddeutschen  Tief- 
lande  und  gehört  der  politischen  Eintheilunjj  nach  der  Proviiiz  Braodonburg 
an.  Sie  beiriinit  auf  d(»tn  Staafghnlinhofe  Wittenberge  und  führt  in  uordostiicher 
liichtiiiii;  ohne  ueuiieiidwcrtln-  'IVriiiinhindrrnisaH  bis  P«*rlehfM-g,  hier  iu  der 
Prigüitüer  Eisenbahn  Fortsetzung  unch  Witiüluck  mid  von  der  an  dieser 
gelegenen  Station  Pritzwalk  aas  iodireet  ancb  Auschluss  an  das  meckleoo 
bnrgisehe  Staat^bnnetz  findend.  Slo  ist  als  normalspnrigo  Secnndarbabn 
gebaat,  hat  ein  SteigaDgsroaztmQm  ron  1:900  and  wird  mit  einer  Fabrge< 
achwindtgkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
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Woms-Ott'8teiiier  Eisenbahn 

(siehe  Seite  1298). 


ZeU-Todtnaner  Eisenbalm 

(siehe  Seite  1301). 

Zittaa4)ybin-Jon8dorfer  Eisenbahn. 

Geschichte,    im  lukaleii  Interesse  der  am  Fuss  des  Ber^ei* 
nvhin   itii   sächsischen  Theil  des   Iiansitz»*r  Gebirges  g-eleireiifu 
irlfichiuuiiigen  Ortschaft  sowie  zur  erl«'h  liiei-trMi  Ausbeutuug  der 
Steinbrüche  bei  .1  Onsdorf,  welches  gleichzeitig  als  Luftkurort  in 
Aufnahme  ist  und  Leinenindustrie  besitzt,  bildete  sich  eine  besondere 
AcUengesellschaft  zur  Ausführtinc:  einer  Schmalspurbahn  mit  0.7  >  m 
Spurweite  von  Zittau  südwestiich  ttber  Bertsdorf  nach  Oybin  nebst 
Zweig  von  Bertsdorf  westlich  nach  Jonsdorf.    Dieselbe  erhielt 
unterm  28.  Mttrz  1889  die  königlich  sftchsische  Concession  auf  die 
Dauer  von  50  Jahren  unter  der  Bedingung  staatsseitigen  Betriebes 
fftr  Rechnung  der  Gesellschaft.    Das  Anlagecapital  wurde  auf 
750  000  Mk.  in  Actieii  einer  Horte  und  auf  750  000  Mk.  in 
4  procentigen  Obligatioiirn   tVsf  sresetzt.     Hauausführmifr  und  Be- 
scliatfung  dei'  l^ctrieb^iiiitfel  crtolirit.  ,)nt,  Haubeg'inn  am  L  .luui  ISHO 
durch  (lio   Kisfiibaliimiiternchnier  lieynu'r  A  iMasch  in  Berlin  in 
(Jeueralentreprise  und  die  Eröffnung  von  Haupt-  und  ZweigliÄliii 
am  25.  November  18ÜU.    Die  Ki-stere  hat  bei  Mitbenutzung  der 
(jleiseanlagen   der  sächsischen    schnialsparigen  Staatsbahnstrecke 
Zittau-Markersdorf  auf  l,6o  km  eine  eigene  NenbauUlnge  von  10,1»  km, 
und  die  Zweigbahn  ist  3,bo  km  lang.  Die  Eiganthnmslftnge  betrügt 
somit  14,40  km  und  die  küometrische  Behistong  demnach  104 165  Mk., 
doch  sollen  noch  100000  Mk.  in  4  procentigen  Pr.-Obligationenxur 
Vermelirung  der  Betriebsmitte)  aufgenommen  werden.  Der  Betrieb 
erfolgt,  wie  schon  gi  sagt,  liurch  die  sächsische  Staat-sbahnverwaltnug 
unter  Gestellung  des  BeHintt'iiper.>unals  für  Rechnung  der  Gesell- 
schail,   und   zwar   uukiiiulbar   fiir   die    ;^anze  Cftiicessionsilauer. 
Hierbei  werden  für  GeneraUmkusten  200  Mk.  ]>ro  i  km  in  Ansatz 
gebracht,  für  Benutzung  der  staatsseitigen  Neuanlagen  auf  Station 
Zittau  47^  7o  und  für  Mitbenutzung  der  bereits  vorhanden  gewesenen 
staatsseitigen  Anlagen  im  Allgemeinen  2^U%  der  daraof  ver- 
wendeten  Baukosten,  als  Antheil  der  Kosten  fär  Stadons-  nnd 
Ezpeditionsdienst  auf  Bahnhof  Zittau  2000  Mk.  und  ftr  den 
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Wasserverbraach  der  Locomotiven  300  Uk.  gerechnet.  Die  Bahn 
befliidet  sich  gegenwärtig  noch  in  der  ersten  Betriebsperiode,  indem 
die  fimfwöchentUche  Betriebazeit  von  1890  dem  Qeschiftejahr  1891 
zugerechnet  wird.  Der  einzige  Adäonttr  der  GeseUschaft  ist  die 
Deatsche  OenoBsensehaftsbahk  von  Soergel,  Parriains  &  Co.  in  Berlin. 
—  Die  ersten  Betiiebemittel  beliefen  sich  aof  4  Locomotiven, 
20  Personen-  nnd  24  Lastwagen,  doch  smd  dem  Bedftrihiss  ent- 
sprechend noch  1  Locomotive,  10  Personen-  nnd  4  Lastwagen  in 
Bestelliine:  f^esrebeii. 

Statuteni  Conceasion,  GeschäfUicbes.  Oer  Sitz  der  Gesellschart  isi  ZiUuu; 
die  Repr&bentanten  derselben  eind  der  Aafsiditnratli  irad  der  Yorataod;  de« 
Oeschäftejebr  ist  das  Kalenderjahr.  —  Aotieneapltal  alt  1890:  760000  Ifk. 
Actieo  &  1000  Mir.,  jede  Actie  1  Stimme  ohoe  BeschrSoknog;  ordeotlicbe  Oe- 
DeraWersammlaD;  j&hrlieh  einmal  xwisclien  1.  4.  und  SO.  0.;  DirldendenaaUiug 
spätestens  vom  1.  8.  ab;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.-Obligationen  n!t.  t890: 
750000  Mk.  in  Siücki  u  zu  500  Mk.;  Zf.  4»/o;  Zt.  2.  l.  uod  1.  7.;  Tilgung 
vou  1»W  ab  jährlich  mit  1*/«  plus  ZiDSZuwuclis;  Aus!,  im  April  auf  l.  7.;  Ver- 
stärkung dt'v  Aniitrtisfitionsquote  and  Totjtlküodigaou:  n  IHiU  ab  zulässig; 
S'vrj.  dt*r  Zinsen  -i  Jahre  nuch  Ft.,  der  auaprolonstou  .Stucke  11  Jahr«  nat  li  Ansil, 
—-  Zahlstelltio:  Die  Gesellschaftskasse  in  Zittau,  die  Oberlaubitzer  Kauk 
ebüuda,  die  Dresdener  Hank  iu  Dresden  and  die  Deatsche  GenossensehaAsbauk 
in  Berlin.  —  Obligatorisches  Pablicatlonsorgan:  Nw  der  Deutsche 
Beiehsanseiger.  —  Dotirnng  der  Fonds:  Bmenerongafonds  nach  jeweiliger 
Bestimmang  der  AafhichtBbeli5rde  nnter  Anhörang  des  Vorstandes;  Besenre- 
fonds  mit  der  Hallte  des  BeinfiberschusseH  über  iVo  Dividende  bis  zn  IV»  des 
Actiencapitals  ond  aafznsaminilii  auf  75  000  Mk;  Bilanzreeerve  fonds  mit  Vso 
des  RoiDpfwinns  und  aufzosammeln  auf  10%  «it  s  Actiencapitals.  —  Beriten erung 
und  Aiikaaf:  Grund-,  Gebäude  und  Kiükoininensteuer.  Ankaur-*rt^(  lit  des 
Staats  jederzeit  nnd  zwar  innerhalb  der  ersten  10  Botriebsjahre  p-^nn  du-j  ver- 
wendete AnlagecHpitul,  später  aber  gej^en  den  zwanzigfachen  BoUag  des  durch- 
schnittlichen Reinertrages  der  letzten  5  Jahre.  Bui  Ablauf  der  Uoocesäiuu  ist 
der  Staat  bereclitigt,  nicht  aber  verpflichtet,  Omnd  nnd  Boden  gegen  die  ersten 
von  der  Oesellschaft  besablten  Grnnderwerbskosten,  alles  Uehrige  aber  nach 
dem  Taiwerth  fttr  sich  an  fibenehmen,  andernralls  aber  ist  die  Oeselisohaft  anr 
Abtn^ng  der  Bahn  verpflichtet.  —  Börse:  Nicht  eingeführt. 

Geographie.  Die  Buhn  Ii«  irt  auf  dorn  Lansitzcr  Gebirge  nnd  gehört  der 
politischen  Eiutbeiiung  nach  der  Kreishauptmannschaft  Bautzen  an.  Hie  br>giiiDt 
auf  dem  sächsischen  Staatsbahnliofi'  Zittau,  benutzt  auf  1,60  km  die  Gleise- 
aula«'-!'!!  der  .MarktM sddift-r  Sclinials[)urbahn,  h^it  mit  tlieser  zusammen  noch  eine 
lu'.-Hdiidt're  Haltt'alelie  in  Zittau,  wendet  sich  hierauf  nach  SiidwcfttMi  unil  steigt 
unter  Benutzung  kleinerer  Gebirgsthäler  zum  Lausitzur  Gebirge  auf.  Bei 
Burtsdorf  entsendet  sie  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Jonsdorf  and  endet 
10,M  km  vom  erstgedachten  Absweigungspunkt  bei  dem  Dorfe  Oybio  am  Fuss 
des  gleichnamigen  Berges.  Die  Zweigbahn  ist  3,w  km  lang«  hat  westliche 
Richtung  nnd  erreicht  bei  Jonsdorf  ihren  Bndpnnkt  Die  Spurweite  betragt 
0,w  m,  die  Maximalsteignng  auf  Haupt-  nnd  Zweigbahn  1:80  und  die  FUir- 
geschwindigkeit  4  Minuten  pro  1  km. 
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Zittaa-Beichenberger  Eisenbahn. 

Geschichte.  NHclidem  die  T.olcin-Zittaaer  Eiseiihahn  1848  er- 
örtnet  und  in  OesteiTcich  die  8udnorddeutscl»e  Veibiiidun£r:>l>ahri 
Heichenberg-Pardubitz  projectirt  war,  bildete  sich  behufs  HersteUoDg 
des  fehlenden  Zwischengliedes  Zittau-Reicbenberg  in  Böhmen  eine 
besondere  Actiengeaeilachaft  mit  Sitz  in  Zittau.  Diaselbe  viiielt 
nnterm  23.  April  1855  die  sftchsisclie  und  Osterreidusehe  Con- 
cession  auf  die  Dauer  von  50  Jahren,  nach  deren  Ablauf  die  Balm- 
anlage mit  ihren  diesbezttglichen  Tbeilstrecken  ohn«  E^ntsehidigung 
m  das  Eigentham  des  sftchsischen  bezw.  dsterreicMsehen  Staats 
iiberychl,  wobei  aber  die  Betriebsmittel  ihrnn  augenblicklicLtu 
Werth  nadi  bezahlt  werden.  Das  Anlap^t  <  ajuiui  betrug  ursprünglich 
7  500  0UU  iMk.  in  Actien,  ninsste  jedocli  noch  während  der  Bauzeit 
1859  um  ;>  <)')0  Mk.  in  Actien  Serie  II  erhrdit  werden.  Scliou 
bei  Begebung  übernahm  die  sächsische  Regierung  das  ganze  Actien- 
capital  bis  auf  274  200  Mk.  der  ersten  Actienemission.  aber  auch 
von  diesem  hat  sie  bis  ult.  1B90  noch  1  Iti  100  Mk.  kaut  lieh  an 
sich  gebracht,  so  dass  sich  jetet  nur  noch  128  100  Mk.  in  Privat- 
besita  befinden.  —  Die  Bauausführung  erfolgte  durch  die  sftchaische 
Staatsbahnverwaltung  für  Rechnung  der  Gesellschaft  und  die  Er* 
Öffnung  der  26,<t  km  langen  Linie  am  1.  Dezember  1859.  In 
Sachsen  liegen  nur  4,9?  km  und  21,6«  km  in  Böhmen.  Die  kilo- 
metrische  Belastung  beträgt  409  306  Mk.,  und  somit  ist  diese  Bahn 
eine  der  theuersten  Deutschlauds.  Dies  erklärt  sich  daraus,  dass 
sie  diiiehaiis  Gebirpsbahu  ist  und  ausserordentlich  viel  Kunstbauten 
ei'forderte,  vun  welchen  der  ^RO  ni  lange  Viaduct  über  das  Nei^^se- 
thal  allein  1  -Jl'oüOO  Mk.  ^rekostet  hat.  beu  Betrieb  ubenialiui  lur 
die  ganze  <  oucessiunsdauer  die  sächsh^che  Staatsbahnverwalunig 
gegen  ao  7o  ^^^^  Bruttoeinnahme,  so  dass  der  Gesellschaft  40  7o 
dieser  verbleiben,  und  insoweit  diese  40*^/0  zur  vierprocentitren 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  nicht  ausmchen,  haben  innerhalb 
der  ersten  40  Betrieb^abre  die  beiden  in  Rede  stehenden  Regie- 
rungen zufolge  der  bd  der  Concession  ttbemommenen  Zinsgarantie 
die  Fehlbeträge  im  Verhältniss  der  auf  ihren  Gebieten  liegenden 
Baul&ngen  ihrerseits  zuzuschiessen,  wobei  Sachsen  mit  26,9^  ^  and 
Oesterreich  mit  73,i  „  des  Gesamnitbetrages  einzutreten  hat.  — 
Der  Verkehr  der  Bahn  gründet  ^ich  auf  die  industrielle  Bedeutung 
ihrer  beiden  Endstationen,  von  welchen  Beicheuberg  innerhalb 
Oesterreichs  ein  Hauptsitz  der  Tuchfabrikation  und  verwandter 
Industriezweige  ist.  Ausserdem  wurde  sie  von  vornherein  Mittel- 
glied für  den  Duichgangsverkehr  zwischen  Uambuig-Berlin  und  dem 
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östlichen  Böhmen,  erhielt  hierin  aber  durch  die  1875  eröffnete 
Linie  Görlitz-Reichenberg  eine  bedeutende  Goncnrrenz,  in  Folge 
deren  der  Personendnrcbgangsverkehr  ftberhanpt  nieht  mehr  zu  er- 
wähnen nnd  der  Gftterdorchgangsverkehr  aof  die  Hälfte  bis  ein 
Drittel  des  fraheren  gesunken  ist  Allerdings  hat  ihr  diese  Linie 
aneh  eine  dauernde  feste  Jahreseinnahme  erbracht^  indem  die 
Zittau-Reichenl)er{^er  Eiseiibahiigescllseliaft  iiuf  2,«  km  von  Welchen- 
berg aus  die  liir  sie  entbehrliche  halbe  Üreite  ihres  Planums  der 
Stidnorddeit tscheu  Verbindungsbahn  flh*  diese  neue  Linie  ^rej^en  eine 
.Tabrespaclit  vou  33  864  Mk.  überlassen  hat.  —  Da  der  Verkehr 
der  Bahn  fast  aussclüiesslich  von  den  geschäftlichen  Conjunctureu 
Zittaus  zu  Oesterreich  und  Reichenbergs  zu  Deutschland  abhängig 
ist»  so  beobachten  wii*  hier  nicht  eine  stetige  Entwickelung,  sondern 
hänfige  Schwankungen  in  beiden  Verkehrszweigen  und  damit  auch 
in  den  Gesammtbmttoeinnahmen.  Der  Personenverkehr  setzte  im 
ersten  vollen  Betriebsjahr  1860  mit  189  805  Personen  und 
60  462  Mk.  Einnahme  ein  und  hat  sich  bis  auf  466  249  Personen 
bezw.  237  138  Mk.  in  1888  erhöht;  der  Güterverkehr  war  von 
6G112  Tonnen  und  U'JUüüMk.  'lYansporteinnahme  in  löGO  bereits 
bis.  auf  331  341  Tonnen  bezw.  487  ()S4  Mk.  in  187a  prestieg-en,  ist 
dann  aber  bis  auf  165  588  Tonnen  bezw.  2'.)()  747  Mk.  in  1877 
herunter  g-egangen  und  hat  in  1888  wieder  280  121  Tonnen  bezw. 
435  714  Mk.  aufgewiesen.  Die  Gesammtbruttoeinnahme  liatte  in 
1860  mit  232  110  Mk.  eingesetzt  und  in  1873  mit  815  903  Mk.  ihr 
bisheriges  Maximum  erreicht,  ist  dann  bis  auf  527  254  Mk.  in  1877 
gesunken,  von  da  ab  jedoch  aUmfthlich  wieder  bis  auf  728  908  Mk« 
in  1888  gestiegen.  Berechnen  wir  dieselbe  auf  1  km  BahnlAnge, 
so  erhalten  wir  als  Minimum  8723  Mk.  und  als  Maximum  30  661  Mk., 
als  Durchschnitt  aber  20  923  Mk.,  also  kein  so  anfallend  ungünstiges 
Resultat,  doch  liabeu  die  vertragsgeniäss  auf  die  lie^ellscliaft  ent- 
fallenden 40  Yo  der  Jahresbruttoeinhahnien  mit  einem  Maximum 
von  318  214  Mk.  in  1872  in  Folge  des  überaus  liolien  Aiilajre- 
capitals  in  keinem  einzigen  Jahre  zu  der  vertragsgemäss  festge- 
setzten  Verzinsung  mit,  4  7^  ausgereicht,  indem  diese  435  6ü4  Mk« 
erfordert.  In  Folge  dessen  mussten  seitens  der  beiden  Garantie- 
staaten alUAhrlich  ZinsasuschOsse  geleistet  werden,  was  sich  fUr  die 
sächsische  Regierung  Jedoch  nur  als  ein  Ausfall  fftr  die  in  ihrem 
Besitz  befindlichen  Actien  äussert,  indem  die  wenigen  Privatactien 
zu  einer  4procentigen  Veradnsung  in  Maximo  nur  10  968  Mk. 
beanspruchten^  nnd  diese  Summe  ist  in  den  qn.  40%  Brutto- 
einnaliine  V)ei  einem  Miniuuim  dieser  von  1)2  84»)  Mk.  in  IHfiO 
selbstredend  stets  gedeckt  worden.    Alu  ßetriebsfüluerin  dagegen 
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erlitt  die  sächsische  Staatsbahnvei  waltuug  alljähiiich  ♦^rhehliche 
Kinbns«4eTi,  da  (Vw  Betriebsausgaben  gegenüber  den  ilii  vertTae«- 
gtiiiiäi>8  i^ukuiuiueiuleii   ü')"/„    in    dem   hierin   günstigsten   Jabt^  , 
löö7  sch(»ii  7i>,4j7o        Hruttoeinnalime  beti-agen,  in  sieben  Jahren  ! 
aber  mit  »iirecten  Betriebsdetizits  bis  zu   r28,5g7o  jener  abge- 
schlossen und  im  Dui-chschnitt  der  zum  Bericht  gesogenen  29  Be- 
triebsjabre  Ö9,ii%  ftbaorbirt  haben.    Dies  erklärt  sich  ans  des 
ungünstigen  Steignngs-  und  Krümmungsverhältnissen,  indem  fiber 
15  km,  also  mehr  als  die  Hälfte  der  Bahn,  in  Steigungen  Aber 
l :  200  bis  1 : 100  herauf  und  in  Corven  bis  zu  226  m  Halbmesser  l 
liegen,  sowie  daraus,  dass  die  eiforderliehen  IDmeiterungsbauteo, 
der  Ersatz  luid  die  Vermehiiin^  ilur  IJflriebjinuttel  stets  innerhalb 
der  Betriebsausgaben  verrechnet  wurden  sind.    Betriebsl'uiids  führt 
die  (Tesellschaft  nberhau{)t  iiiclit.  nnd  der  Bilanzreservefoutls  wii'i 
durch  den  in  Folge  der  beseln'iinklen  Coiiees>i*>iis(lauer  \  (triresehiifi-  j 
benen  Amortisationsfonds  ersetzt,  indes  konnte  dieser  bei  den  un- 
günstigen Resultaten  bislang  noch  nicht  gebildet  werden.    Au  i 
Betriebsmitteln  hat  die  Bahn  6  Locomotiven,  13  Personen-  und 
114  Lastwagen,  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  stellt  die  ' 
Betriehsführerin. 


SteMM,  CoMSMlea,  «etoUfUloliet.  Der  Site  der  Oesellichftft  ist  ZUtan; 
die  BepräeeoUiiitan  dereelbeo  eind  der  AneecfauM  nnd  daa  Direetorinm;  des  (h- 
aehäfUtjabr  deckt  sich  mit  dem  Kalendeijahr.    Die  CoDcessiou  ist  zeitlieh 

bi'Bchränkt  iirnl  erstn-ckt  sich  auf  5ü  Jahn»;  concessionsgem.i.Sr;  iol!  jedoch,  weoil 
hh  dnhiii  du.4  Actiitncapilul  nicbt  völlig  uinortisirt        trotz  dos  Ueb«>r^'aog$ 
düH  Kif?«*nt1nini>-  der  Bahu  nn  dk-  heideo  Staaten  dt*r  B«'tri«'h?nb»  r<ehn<s  !!'>''h 
uug»^!='clnn;il.  rt  bis  7ur  VolhMidiinir  d«'r  Amortisation  der  iM  -i  llsdiaft  M  ibii  l"''- 
-   Aciu  ucttpit  ul  ulL  löüU:  7  äUU  UOU  Mk.  Aetieo  i  300  Mk.  uud  3391  ü5ü  Mk. 
Acticu   Ötrie   II  i   150  Mk.;  1500  Mk.  Aciieubesilz  1  ötimnits  3000  Mk. 
9  Stimmen,  weiter  hinanf  aber  nnr  noch  je  3000  Mk.  1  Stimme,  der  Staat 
roaoht  jedoch  trots  aeinea  hoben  Actienbesitaea  nnr  V*  ^^>^  '^^  der  Generalm^ 
aammluDg  dareh  Privatactien  repräaentirt»  SUmmenaahl  geltend.  Ordentlieli« 
GeneralTeraammlung  j&briich  einmal  tm  eiateu  Kalenderhatbjahr.   Die  Actico 
unterliegen  bedingter  Aiiir.rtisulioD,  doch  konnte  niit  dieser  bit>]ang  ouch  nicht 
begonni'D  werden.    Beiden  Acti«insorttn  sind  bis  incl.  1899  ju         ZittB^'n  ^'o^ 
östt-Treichigcli«'»»  mid  s,'i('li,-.i.~i  li<'n  Staat  criirantirt.    Dividr-ndenzahlung  vom  3.  !• 
al),  Vorj.  4  Jutne  uueii  Ft.  —  1' r.  -  ( >  l«  1  i     tiieht  vorhuiiden.  —  Zahlstellt  »; 
Die  Staat.-kassi  u  in  Dresden,  Leipziu'  und  Zilton.  —  Ohl  igat  o  rischo  Hahli- 
cationBoiguüH:  Deatgclier  ReichHiiiixeiger,  Leipziger  Zeitong,  Zittatier  Nach- 
richten nnd  Bsntzener  Kreieblatt.  —  Fonda:  Nnr  Amurtisationsroods  ZvMki 
Amortiairnng  der  Atiten  mit  dem  Reinüberachaaa  fiber  4%  Zinsen  de«  ^ 
aamroten  Aetiencapitala,  biaher  alao  überhaupt  noch  nicht  gebildet  Be- 
ateaernng  nnd  Ankauf:  In  Sachsen  nnd  Oeaterreich  Grand«,  Gebinde- 
Kinkomincnatener,  in  Oesterreich  ansserdem  noch  Gebabren-Aequivnleot.  An- 
kauf seitens  beider  Ui  ei)  rnntren  betreffs  der  in  ihren  Gebiet  gelegenen 

Thtil- 

Btrecke  vom  26.  Betriebejahr  ab  gegen  Erstattung  de«  verwendeten  Baoeajiitii' 
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Torbehaltcn.  Regelung  des  EigenthumsvcrhältnisseB  boi  Ablauf  der  Concüsaion 
bereite  im  geBchiohtUchon .  Theil  ftngegeben.  —  BöraetiNUslit  eiogurährt«  — 
DivideodeproSSSD:  Aaf  Grand  der  ZtnsgaranUe  4^/«» 

GtOirapMtok  ist  die  Bahn  bereits  bei  den  mclisischen  Staatebalinen  auf 
Seite  M6  unter  III  fS.  beliandelt. 


Zscliipkau-i'iiisterwalder  Eisenbahn. 

GescMeMa  Im  sfldliclieii  Theile  der  Kreise  Lncksn  nnd 
Kala«  sind  reiche  Brannkohlen-  und  Thonlager  vorhanden,  doch 

war  (leren  Ausbeutung  mangels  geeiguel^er  Abfiilirwi^ire  nur  eine 
geringe.  In  Fo]^e.  dessen  bildet^^  sich  mit  Concessioii  vuin  10.  De- 
zember 188.")  eine  Actieiif^esellschaft  zur  Erbauung  einer  noT-mal- 
siMirigen  Secundärbahn  von  Zschipkau,  dem  ungefähren  Mittelpunkt 
jener  Lager,  nordwestlich  nach  Finst«i*walde  (Station  der  preussischen 
Staatsbahnlinie  Oottbns  -  Halle).  Das  Anlagecaintal  wurde  auf 
1 000  000  Mk.  je  znr  Hälfte  in  Actien  Lit.  A  and  Lit  B  (beTor- 
zugte)  fißstgesetzt.  Hiervon  fibeniahmen  die  zuständige  Provinz 
Brandenbnrg»  dfe  Kreise  Lnckan  nnd  Kalan,  sowie  die  Stadt 
Finsterwalde  znsammen  205  000  Mk.  und  die  Eäsenbalinmitemehmer 
Davy  Donath  &  Co.  zu  Berlin  75  000  Mk.  Banaasffihmng  nnd 
Beschalfung  der  Betiiebsmittel,  ausschliesslich  des  (irunderwerbs, 
eifi)|f>  te  (Inrcb  die  genannten  Unternehmer  l'in-  s^:>(i  uüü  Mk.  in 
Generiileittrefdise,  inid  die  Erültinnig  der  20,i«  km  langen  Linie  am 
'20.  SepUimber  1887.  J>ie  kilometrische  Belastung  stallt  sich  dem- 
nach auf  49  (»03  Mk.  —  Auch  der  Betrieb  wurde  orsprünglich  in 
einem  sogenannten  Garantievertrage  derart  an  Davy  Donath  &  Co» 
überlassen,  dass  diese  die  gesammten  Bruttoeiiniahmen  erhalten, 
ihrerseits  aber  sämmtlicbe  Betriebs-,  Verwaltnngs-  und  Unterhaltungs- 
kosten, die  Dotirnng  der  statutenmässigen  Fonds  sowie  die  Ver- 
pflichtung ans  Unfall-  nnd  Haftpflichtsachen  zu  tragen  und  an  die 
Oesellschaft  bei  einer  Jahresbmtt^teinnahme  bis  95  000  Mk.  herauf 
ein  Pachtfixum  von  22  500  Mk.,  bei  einer  solchen  weiter  bis 
128  750  Mk.  von  dem  Mehrbetrag  zwei  Dritttheile  und  bei  ehier 
etwa  noch  höheren  Bnittoeinnahrae  von  dem  weiteren  Melu*  noch 
die  Hälfte  zahlen  sollten.  Dm'ch  das  Pachttixum  war  den  Actieii 
Lit.  B  die  statutenmässige  Vorzugsdividende  von  47s7o  gesichert 
und  für  etwaige  Fehlbeti'äge  an  einer  gewissen  Bruttoeinnahme 
die  Gesellschaft  nicht  haftbar.  Seit  dem  1.  April  1890  ist  aber 
dieser  Vertrag  gelöst»  die  Gesellschaft  führt  nunmehr  den  Betneb 
wirklich  selbst,  doch  sollen  die  bisherigen  Garanten  als  bedingangs- 
weises  Abstandsgeld  für  Bückiritt  vom  Vertrage  bis  1.  April  1898 
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die  Hilfle  dea  Ueberschaasefi  Uber  4Vff  Vo  Di^dende  des  gesammteD 

ActiencapitalB  erhalten.  —  Durch  die  Erbauung  der  Bahn  ist  die 
Oeflfnung  weiterer  Kühlengrubeii  iiml  die  Ernchtuug:  industrieller 
i^tablissenient«  veranlanst  \vordcn,  so  djiss  sich  ge^en  Knde  des 
Jahres  1890  bereits  secli«  bezw.  sieheu  solcher  im  engeren  Ver- 
kehrsp^ebiet  der  Bahn  in  Betrieb  beianden,  unt^r  welchen  besonders 
das  Ktablissement  AnaabUtte  mit  Kohlengrube,  Briquettfabrik, 
Glashütte  und  Zie<]^elei  groasartig  m  werden  verspricht.  Audi  tod 
der  Gfite  der  Kohle  erwartet  man,  dasa  diese  sich  ein  grOBseieB 
Abeat^biet  erobern  dflrfte,  und  ao  geht  das  Untenieihmen  sdion 
In  seiner  jetaigen  Anadehnnng  einer  gedeihlichen  Zokiinft  entgegen, 
noch  giinstiger  aber  mfiaate  aich  diese  gestalten,  wenn  die  von  den 
Geaellacbaftsvoratftnctoii  bereits  von  Anfang  an  geplante  Weitar- 
lührung  dei-  Bahn  von  Zschipkau  üstlicli  nach  Senftenberg  (Knoten- 
punkt der  Linien  Litbbenau-Kanienz  und  L'ottbus-Grns>eiihain,  Beide 
mit  Anschluss  an  die  Oberlausit^er  Bahn)  irliu  klich  zur  Durch- 
fühniiifr  kihne.  Bis  jetzt  ist  hierbei  du'  (Gesellschaft  allerdinisfs 
um*  aul  :^chwierigkeiten  gestossen.  Ks  besteht  nämlich  bereits 
eine  luivate  Industriebahn  von  Zsehipkau  nach  Senftenberg,  und 
diese  wollte  die  Qeaellachaft  käuflich  erwerben,  indes  scheiterten 
die  Unterhandlangen  an  der  hohen  Forderung  des  Eigenthttmeta, 
und  der  Ressortminister  machte  die  Conceasion  znr  selbetlndigea 
Verlftngerang  der  Bahn  durch  die  Gesellschaft  davon  abh&ngig, 
dass  diese  dem  Staat  bedingungslos  das  Recht  einrfinme,  das  game 
Unternehmen  jederzeit  gegen  Erstattung  des  verwendeten  Anlage- 
capitAls  käuflich  für  sich  zu  erwerben.  EHe  Gesellschaft  woHte 
dies  aber  luir  unter  gewissen  Voraussetzungen  zugestehen,  .so  dass 
vorläulig  die  Anerelegenheit  als  verlagt  angesehen  werden  nniss.  — 
In  den  Kähmen  unserer  Arbeit  fällt  nur  die  sechsmonat liebe  Be- 
triebsperiode 1887/88  und  das  volle  Betriebsjahr  Is^s  gg.  Das 
Letztere  wies  einen  Verkehr  von  36007  Personen  und  I4Ö  368  Tonnen 
I>>achten  mit  13178  Mk.  besw.  112396  Mk.  Einnahme  und  eine 
Gesammtbruttoeinnahme  von  13Ö923  Mk.  auf.  Beide  Betiieba- 
perioden  standen  nnter  der  GfUtigkeit  des  Garantievertrages;  in 
der  Bmttoeimiahme  der  ersten,  auf  die  Zeitdaoer  eines  Jahna 
fibertragen,  war  die  im  Betriebsvertrage  vereinbarte  niedrigste 
Stichsumme  nm  ein  Geringes  flberflflgelt,  diejenige  der  iweitaD 
aber  tibertrat  liereits  die  vereinbarte  höchste  Stichsumme.  Hiö*» 
nach  konnttMi  pro  18b7/88  nur  die  bevorzugten  Actien  Lit.  B  dfe 
statuteumässige  Dividende  vt.n  4\  ,  "  pro  1888/8U  aber  die  Actien 
Lit.  A  bereits  2  7o  'Dividende  erlialten.  Die  Belriebäausgabea, 
H  eiche  iu  1887/88  von  deu  Bruttoeinnahmen  73,os  7^  und  in  1888/89 
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auch  noch  59,2?%  absorbirfoTi,  die  Dotininof  der  Fonds  nnd  die 
Zahlung  der  l'acliibeUä^c  an  die  (jesellscliatt  erbracliteu  iür  die 
Betriebsgaranteii  in  1887/88  ein  Defizit  von  5005  Mk.  nnd  in 
1888/89  gleichfalls  ein  solches,  doch  ist  dieses  in  besondei'er  Ver- 
elDbaraog  mit  der  Gesellschaft  beglichen  worden.  —  Das  Vermögen 
der  Qesdlschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89  wie  folgt: 
neaeningsfonds  16640  Mk.  imd  Bilanzreservefonds  2187  Mk.;  dei* 
Specialreservefonds  hatte  kein  BaarvermOgen.  Die  Betriebsmittel 
beliefen  sich  anf  2  Locomotiven,  3  Personen-  nnd  81  Lastwagen, 
ond  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zählte  43  KOpfe. 

Siitelen,  CsaotMiti,  fioaeMlllloInt.  Der  Sit«  der  Gesellsehaft  ist  FroAlef^ 
wftlde;  die  Bq>raaentaiiteii  derselbeo  sind  der  Aofticbtiratb  und  die  Dtreeiion; 
dM  Geiehällajfthr  ist  dae  Btatajabr.  —  Aetiencapital  olt  1600:  600000  Mk. 
Aotien  Lit.  A  nnd  500  000  Mk.  A<-tI<-ti  Lit.  B,  Beide  in  Stuelren  za  1000  Mk.; 
Lit.  R  4Vi%  YörzugH(Vmdeude  ohno  Recht  auf  Nuchzuhlung,  hierauf  Lit.  A 
bis  4V8'*/o  Dividi'rul«',  etwaiger  weiterer  UeberschuHS  gleicliinäsflig  und  r  lu  tde 
Actiensorteu,  bis  I.  April  18Ü8  nhw  von  diesem  Mt-hniberscliusj;»  über  47^%  l'ivl- 
ileode  die  Hälft«  au  die  fnihereu  UafüiiteD.  Bei  etwaiger  Auflösung  der  Ge- 
Bellscbuft  Actien  Lit.  B  vor  Lit.  A  voll  zu  befriedigen;  jede  Actio  eine  Stimme 
ohoe  BeschräokuDg;  ordeotliche  Oeueral Versammlung  jährlich  eiomal  zwischen 
1.  7.  nnd  30.  0.;  DiTidendenzahlaDg  spätesten«  ▼om  1.  November  ab;  Teij. 
4  Jalire  naeh  Fi  —  Fr.-Obllg.  nicht  vorhanden.  —  Zahlstellen:  Oeseli- 
schaftsHsse  in  Finsterwalde  und  die  Knr-  und  Nenmärkisehe  BitterschaflUehe 
Dariehenskasse  in  Berlin.  Obligatorisches  Pablicatioiiäorgan:  Nor  der 
Dentsehe  BeichsoDKelger,  nebenbei  in  Benutzung  jedoch  die  Berliner  Böraen- 
zeitung  sowie  das  Kalauer  und  dos  Luckuuer  Kreislilatt.  —  Dotirung  der 
Fond«-  F.i-neneraii!^sf(.ndH  nach  Regulativ,  Re«««rvoruids  A  il'il:m7-)  mit  "|,,  des 
ReiugevvmuH,  auf/u.-^iimnitlii  auf  10%  den  («luudcapitals;  Ue.set vt'l'ouds  B 
(Hpecial-)  gleichfullH  naeh  Kegiilativ,  gegenwärtig  mit  3000  Mk.,  aufzusammeln 
auf  100  000  Mk.  —  Besleueiung  und  Ankauf:  Nach  aUgemeineu  preussischuu 
ElsenbahngeBelsMi;  aosswden  aber  ist  die  Gesellschaft  aof  Anfordern  des 
Ressortministers  verpflichtet,  bei  16000  Hk.  Bruttoeinnahme  pro  1  km  im 
Durchschnitt  von  drei  aufeinander  folgenden  Jahren  das  «weite  Gleis  sn  legen« 
ferner  den  Betrieb  an  eine  anschliessende  Bahn  (in  diesem  Fall  die  Staatsbahn) 
gegen  eine  Rente  im  Durchschnitt  des  Reinertrages  di  r  letzten  fuiif  Jahre  mit 
einem  Minimalsatz  von  47^  zu  überlassen  und  endlich  die  Hahn  zur  Voll* 
bahn  umzubauen,  bezw.  bei  Weigerung  Tin  di«»f!eni  Zweck  das  I^igenthuni  d(»r 
Bahn  gegen  Krstattung  des  Anlagecapitals  oder  den  Beirieb  gegen  vorerw.iluitc 

Sätze  abzutreten.  —  Börse:  Nicht  eingeführt  —  Dividende  pro  1889/90:  Actiea 
LiL  A  27a0/<h  Actieo  Lit  B  4Vg«/». 

flMflrapMei  Die  Bahn  ist  90,u  km  lang,  liegt  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes  anf  dem  Lansitser  Grenswall  nnd  gehört  der  politischen  Kintheilnng 
nach  dw  Provinz  Brandenburg  an.  Sie  beginnt  auf  dem  Staatalmhnhofe  Finster- 
walde der  Staatsbahnlini«-  TTall«  C'i  ttbus,  steigt  mit  einem  Maximum  von  1:100 
zum  Lausitzer  Grenzwall  auf,  senkt  sich  dann  von  dte^fm  in  gleichem  Gefäll 
hernb  und  erreicht  bei  dem  Morf«  Zfchipkan  ihren  Kndptuiki.  Sie  tpt  als  normal- 
spurigü  SecondärVKdin  trrbaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minateu  pro  1  km  betrieben. 
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Nachtrag. 

Mit  vorstehender  Bahn  gchliessen  die  im  ersten  TbeÜ  dieses 
Werkes  bei  der  historischen  Entwickelung  des  Eisenbahnwesentt  io 
den  einzelnen  deutschen  Bundesstaaten  anfgeffthi^ten  Privatbahn- 
nnternehmuni^n.    %Seit  Ahsdiluss  jenes  Theiles  sind  jedoch  noch 

vier  solche  neu  eutstandeu  und  zwar: 

Anirsburger  Lokalbahn. 

Geschichte.  Üelmts  Verbindnnjj:  der  bei  Aag-^burf;  aiisst  rh.db 
bezw.  am  äusseren  Kande  der  Stadt  c:olfigeneu  zahlreichen  Ka- 
biiken  und  industriellen  Ktablissements  bildete  sich  mit  ('onc«ssion 
vom  24.  Januar  18S9  eine  AcüeugeHeUschaft  unter  der  Firma 
,,Aug8bnrger  Lokalbahn'^  zur  Erbauung  einer  normalspurigen,  nur 
für  den  Güterverkehr  bestimmten  Secundftrbahn  von  dem  dortigen 
Bahnhofe  der  bayerischen  Staatseisenbahnen  rings  um  die  Stadt 
herum  und  wieder  nach  dem  Bahnhofe  zurück  nebst  Anschloj^leisen 
zu  den  betreifenden  Etablissements.  Das  Grandcapital  wuide  anf 
1  im  Of»o  Mk.  in  Actien  einer  Sorte  festgesetzt,  der  Bau  fiSr 
UecliiuiiiL'^  (l<  i  <  Jesellschaft  dm'ch  die  baj'erische  Staatsbahiiver- 
waltuit«;  mit  I'.aiib.frinn  im  Februar  is'to  ausc^eführt  und  am 
8.  Novembti-  lM)u  iIit  Verkt'br  erött'ncL  Die  Hauptbahn  ist 
l."i,su  km  lanpf,  doch  sind  liit'r\<«n  die  inU'Tlialb  der  SiaalslKilm- 
statiou  f^eleg^eneu  2,5u  km  Kigenilnnii  der  JStaatsbahnverwaltuiig 
nnd  stcdien  nur  in  pachtweiser  Benutzung  der  Lokalbahn.  Vor- 
liluH^  sind  bezw.  werden  14  Etablissements  mit  17  Ansehinss- 
gleisen  in  eiuer  Gesammtlänge  von  ll,2o  km  an  die  Bahn  ange- 
schlossen und  zwar  flir  eigene  Rechnung  der  Lokalbahn.  Soweit 
bei  Anlage  der  Bahn  städtisches  Terrain  in  Frage  kam,  ist  dieses 
nicht  käuflich  erworben ,  sondern  ffir  die  ganze  Goncessionsdaner 
der  Bahn  gepachtet  und  zwar  gegen  eine  Abgabe  auf  Gmnd  der 
transportirten  Frachtmengen.  Diese  Pacht  beträgt  pro  Jahr  bei 
eiiuiMi  Trau.sportcjuantum  bis  zu  150  000  Touiion  pro  T«nme 
8  Pl'ennig,  für  die  iiaclisttiu  5o  »)U0  Touneu  pro  Tonne  7  Pfennig:, 
liir  di^^  t<»]cr«'Tidf'Ti  khhioi)  Tniinen  pro  Tonne  5  Pfeiini?  nnd 
weiter  heraut  pro  Tonne  2  Pitiunig.  —  Auch  den  iietrieb  besorgt 
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für  Rechnung  der  Eigenthtiraeriii  die  Staat.sbaliiivei  waltuiig  iiutur 
(it^siellmi^  des  Personals  und  der  Betriebsmittel,  wohwi  für  Per- 
sonal nnd  Locoiiiotiven  ein  Stuiidt  ii5^^el(l,  Hir  die  (lUitrwasre]!  aber 
eine  Laufniietlie  in  Ansatz  kommt.  l)ieser  Betriebsvertrag  läuft 
vorläufig  Uüküiidbar  bis  zum  H.  November  181)4  und  bleibt  daun 
mit  einjährigem  Xündigangsrecht  seitens  jedes  der  ContraheiiteD 
stillschweigend  verlängert.  —  Die  angeschlossenen  bezw.  anzn- 
schliessenden  Etablissements  sind  vertragsmässig  verpflichtet,  ihre 
vollen  and  halben  Wagenladnngsfrachten  ausschliesslich  durch  die 
Lokalbahn  befördern  zu  lassen,  nnd  hierbei  ist  die  Fracht  vorläufig 
auf  13  Pfennig  fßr  100  kg  in  vollen  Wagenladungen,  auf  15'/.,  Pfennig 
für  100  kg  in  halben  Wagenladungen  nnd  auf  18  Pttnnig  für 
100  ksr  Stückgüter  festgesetzt.  —  Die  bisheiige  Ausdehnnn<r  des 
Unterui'liniens  erstreckt  sich  in  der  vorf^tMlaclitcii  Bahn  ("»stlii-li  »ler 
Staatshaliiiliiiic  Ain;sburLi-I)<«naiiwüith  bis  an  den  TiCcli  heran,  soll 
jedoch  aui  eine  Verbindung  des  Staatsbahnhofes  mit  den  westlich 
qn.  Linie  bezw.  westlich  der  Linie  Augsburg-Lindau  gelegenen 
Ui'tscliaften  Pfersee  und  Göggingen  bezw.  den  dortigen 
industriellen  Etablissements  ausgedehnt  werden.  Die  ("oncession 
hieran  ist  bereits  nnterm  6.  März  1891  beantragt  und  deren  Er- 
theilung  zweifellos.  —  Das  aufgelegte  Grundcapital  von  1  100  000  Mk. 
war  einem  älteren  Entwurf  aus  dem  Jahre  1886  angepa^^st,  die 
Ausführung  ist  aber  nach  einem  neueren  erfolgt  nnd  erfordert  im 
(ianzen  1 4Ö0000  Mk.  Zur  Deckung  dieses  Mehrbetrages  nnd  der  Mer- 
stellmigskosfcii  tür  die  beiden  ncuun  Bahnen  soll  eine  Anleihe  von 
TUüOni)  Mk.  aufgenommen  werdLii. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.   l>t>r  SitK  lUir  (üsellaelintt  ht  Au^t>- 

luirir;  Kcprasoiitaiitfii  *l(>r?icnn>n  siiul  «Icr  Aufsichlsruth  uml  «Iii  Viit-vfnn«! : 

daa  <ii.'.seliansjuhr  dfckt  sich  luit  <!•  üi  Kalmdurjahr.  \>U'  ( 'nun  h^khi  it-i  /••Itlich 
beschränkt  niid  erstreckt  sich  auf  DU  Jahre.  —  A  et  ie  n  cu  pi  i  u  1  ult.  l^'Ji»: 
IIOOÜOÜ  Mk.  Actien  einer  J^nrte,  auf  den  Namen  der  Inhaber  lauleud, 
A  1000  Mk«  Bei  «inem  bealMtchtigteu  Verkanf  von  AcU«n  hat  der  AofliiehU- 
rath  flir  eine  von  ihm  präsuntirte  Person  das  Vorkaufsrecht  anni  Tageaconrs. 
Jede  Actio  1  ötimme  ohne  BeschraDknog;  ordeulliche  Gooeralversaninilnag  alU 
jährlich  einmal  «wischen  1. 1.  and  90.  6.;  Dividendenbereehtigong,  nach  Dotimng 
des  gesetzlichen  Hrservefündi!,  zunächst  M«  i^/o,  hierauf  Tantiemen,  von  dem 
Re><t  10%  dem  .Sj)«  cialreservefond»  (zur  l<irfüllung  der  4%  Actiendividend«-  in 
schle(;hten  Jahren),  da.^  Uebri«;e  zur  Verl'iiirunp  der  (ieneralversaninilung,  als« 
event.  lih  w»  it(  rt  IHvideiide.  Dividendeuzalilniicr  nach  tJeueralveraamnihin«? ; 
Verj.  5  Jahre  nur  Ii  l'i.  —  l*r. -Oh!  ftrnt  louen:  Noch  nicht  vorhandi-n.  — 
Zahl.stellen:  Hankiiuii»  Fiieilrich  .Sehiuiü  Co.  in  Aufrsbur«;.  —  Obli^rato- 
riöche*  Publica tioui^urgan:  Nur  der  Deulöche  liuichdauzi. iger.  -  Üuliruug 
der  Fonds:  Eruenernngs-  und  Betriebsreservefonds  nicht  vorgeselicn;  Reserve- 
fonds als  Bilanxreservefonds  mit  V20  des  Reingewinns  und  aafsasamnieln  anf 
10     des  Actiencapitats;  Speeialreservefonds  anr  Deckung  etwaiger  Yerlnste 
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and  war  vonohoMweiaen  BrAllutg  «inor  AoftlendlTt^eode  von  4%  ^^Vo 
dMjeDigeo  Ueberichiwet,  welcbor  nach  DoUrabg  dM  BiknireMrftlbndt,  nidi 
ZfthlQDg  von  4%  Dividende  und  naeh  ZaUnog  der  vertragMiäMigeD  TanUenieii 
für  Vorstatid  nud  B^mle  verbloibt,  MftsiiaaUiöh«  dieses  Fonda  der  BeetianBiug 

der  (.iuiiuralviTsaininltiiK;  überluesuu.  —  Besteaernng'srnodttB  noch  niehtfeelp 
i^fSüt/.t.  —  Aukuuf  etc.:  .Seitens  der  Regierung  jederzeit  vorbehalten  gogfu 
eine  Cajiitulahfiiidunjr.  whIcIk»  an?*  den  hi8lierip:i<n  Roinerträjrnis^sen  im  Verhältniss 
vou  4'/«:  100  stu  borucluieii  ist;  erfolgt  der  Aiikauf  iuuerhali)  der  ersi«  !)  4  Bit- 
IriLbsjuhre,  ao  wird  der  Bert'chiiuufj  der  DurchfKjliuittsreiDertrag  d<»r  vt  rliosiifüen 
J  JuUre,  beim  Aukauf  nacli  dem  4.,  5.  oder  G.  Betriub^jalti  aber  der  Durcü- 
sehntttereiDerCng  der  verfloeav&en  Jakre  unter  JktiMebeidtiiig  des  QDgüD8tig8t<>n, 
und  beim  Ankaof  nach  dem  7«  Belriebejahre  der  Dnrohaehnittsreiaertnig  der 
7  letsteo  Jahre  onter  Aasechetdong  der  awel  nngüDaIfgsten  aa  Qrtinde  gelegt; 
hierbei  ist  in  allen  Fallen  mindeatena  aber  ein  4Vtpiroeentiger  Reinertrag  an 
(Irunde  y.u  legen  und  wifderuiu  iiocb  miudestt  iis  d.ia  nachwciäbar  aufgewoadete 
Aolageca|ii(ul  /.u  bezuhleu.  Ausserdem  ist  die  Regierung  jederzeit  zar  UebiHr* 
najmn  dt-R  It(  tri«  In gegen  diejenige  Rente  berechtigt,  welche  sich  hei  vor- 
t*tf In  iideii  Aiikuut'bbediiigittitreo  ergiebt,  wobei  aber  wieder  4}/^^/^  als  Miniimun 
fesiii«  >'***/t  8ind.  Bei  Al>Iauf  der  (yoncesäion  geht  die  Buhn  uiclit  ohm  WM- 
tere»  in  duü  Kigentltum  des  StiiuU'a  über,  vielmehr  bat  er  anch  dauu  uur  das 
Recht  zum  Aukauf  oder  zur  Ketnebsüburnabme  nach  vorstebeoden  Bedingungeu. 
Bei  einem  seitens  der  OeseUschafl  beachlosaenen  Verkauf  ihrer  Bahn  bat  die 
Htadtgemetnd«  Augsburg  besagllch  dosOrnndeigenthnms  daa  Vorkanfereeht  an  den- 
jenigen  Preise,  welcher  andvrweitig  geboten  wird.  —  Börse:  Nieht  etngef&hn. 

6eoffra|rfd0.  Die  Bahn  liegt,  die  SitAi  Anpborg  nrospsdinend,  zwischen 
der  bayerischen  Stuaitihuhnlinie  Müuchen-A09llMirg-n'>tiaiiwörth  und  dem  Lech* 
Ilu:i8  und  gehört  der  pulitischen  Mintbeilung  nach  dein  bayerischen  Regieruugs- 
lirzirk  Seliwitheti  an.  Sie  ist  uuter  Kinrechmmir  t1  r  imierhalh  der  Staatsbahn- 
t^tatiiMi  L'rle/.  iH  ii,  in  [laelitweiöer  Benutzuiiir  f^lelieiideu  km  in  ihrer  Stamin- 
buhn  l.i,»o  km  luii^  und  Hut  bif  jetzt  (Aufung  1801)  17  theil.s  im  Betri«h 
lietindliclie,  tbeiU  iu  der  Auuiuhiuug  bcgriiTeuc  Anschlussgieiäu  mit  zufiauimeu 
11,so  km.  Die  Bahn  hat  die  Form  einer  Ellipse,  beginnt  aaf  dem  Staatsbaha* 
hofe,  trennt  sich  au  der  nördlichen  Anagangsweiche  Ton  diesem,  fihrt  in  nord- 
östlicher Uichtnng  am  rechten  Wertachufer  entlang,  erreicht  in  dieser  Bichtnng 
knre  rot  der  Wertaehmäm^g  den  Lech,  nimmt  jetat  sQdöstliohe  Achtung  sa 
und  begleitet  hierbei  den  Lech  hart  anf  dem  linken  Ufer,  verliest  deiiS'  Ibeo 
in  südwestlicher  Richtung,  lehnt  sich  dann  an  die  Stuatsbahnstrecke  von  München 
her  an  und  lauff  parall«  I  r.xx  die«!er  bei  nordwestlicher  Richtung  in  das  Sndende 
den  Antrsbnrger  Buliiilidf«  h  wieder  ein.  Öie  i.-^l  al»  normalsporige  Secuudarbahn 
iretiaiit.  hat  innerhnlli  ih  r  Stainm^trecke  dnrehweir  eijreiies  Planum,  ist  eingleisig 
und  wird  mit  einer  FuhrgCäcliVTludigkeit  vou  d  Minuteu  pro  1  km  betriebeo. 
Die  Maximulsteiguug  der  Hauptbahn  beträgt  1 : 50. 


Lokalbahn  Deggendorf-Hetton. 

Geschichte.  Mit  Concession  vom  7.  Sei>teml)er  181)0  bildete 
sicli  bt^lmfs  besscrei*  Atisbeiituiifi^  der  berühmten  (^ranitbrüche  bei 
(Iftin  Dorfe  Metten  unter  <»])i«;er  Kirnia  eine  Actieugesellschaft  zur 
Erbauuug  eiuei*  uomaLspuiigeu  «Secimdäi'balm  von  Deggendorf 
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(Station  der  bayerischen  SUuiUbabnlinie  LandshiitrEisenstein)  nord- 
westlich nach  dem  hart  auf  dem  linken  Donauufer  gelej^'-enen  Dorfe 
Metten.  Das  Anla^ecapital  wuidt^  auf  215  000  Mk.  in  Actien  einer 
Sorte  und  auf  äloüüO  Mk.  in  4prücentigen  Pr.-Obligationen  fest- 
gesetzt. Die  Länge  der  Bahn  ist  anf  r)..>.)  km  veranschlagt,  der 
Bau  soll  seitens  der  Gesellschaft  selbst  im  Frühjalir  is'.a  begonnen 
werden  und  im  Herbst  1801  beendet  sein.  Auch  der  Betrieb  wird 
dnrdi  die  Gesellachaft  selbst  besorgt  werden,  und  es  sind  2a  diesem 
Zweek  3  Locomotiyen»  2  Personen-  und  2  StAckgntwagen  in  Be- 
stellung  gegeben,  die  offenen  Lastwagen  sollen  Je  nach  Bedarf  von 
der  Staatsbahnverwaltuug  entliehen  werden. 

Stiliriw^  Ceneeislos»  flwoHllllQhst.  Der  Sit«  der  QMelltehaft  ist  Dugguu- 
dorf;  die  Bepriweotuiteti  derselben  Bind  der  Aafeiobtaratli  und  der  Vorstand; 
das  Oesekifl^shr  deolct  sich  mit  den  Kalenderjahr.  Die  Goneession  ist  seitlioh 

beschränkt  oud  erstreckt  auf  99  Jahn\  —  ActioncupituI:  315  000  Hk. 
Actien  einer  Sorti;  ä  1000  Mk.;  jede  Aetie  mio  Stimm«  ohne  Beschränkaog; 
ordontliclie  Oeneralvorsammlang  jährlich  einmal  zwischen  l.  1.  nnd  31.  5  ; 
iletHlouhcrtMhtin^uu«?  oach  Bodtonan*^  dir  Pr. -Obligationen  und  nach  Dotirung 
Ucd  Biluiizi  Löcrvel'onds  i^unächst  bis  4  %  Dividende,  hierauf  Tuutiemcn,  R»  sl  zur 
Vorfügung  der  Generalversammlung,  aUo  eveut.  zu  weiterer  l»ivid»  (ulo;  UividtMul.  a- 
zalduug  von  I.August  ab;  Vorj.  3  Juhru  nach  Ft.  —  Noch  Tilgung  der  l'r.-Ubllga- 
ttooen  werden  mit  RAckslelit  auf  die  besohränkte  Coocessioasdaner  die  Actieu 
amortisirt,  an  Stelle  der  amortisirten  aber  Oennassdielne  anagegeben;  diese  geben 
dasselbe  Stinimreeht  wie  die  Actien  nnd  Anspmeh  anf  Theilnahne  an  dem 
Uebmsbass  aber  5Vo  Dividende  der  noch  nicht  amortisirten  Actien  mit  demselben 
Procentsatz  wie  diese,80wie  aufeine  Verthoilun-^^  dis  überdchiessondonGesellschafts- 
Termögons  iu  gleichtni  Masse  wit»  die  noch  nicht  amortisirten  Actien.  —  Pr.- 
Obligationon:  210000  Mk.  ä  500  Mk.;  Zf.  1%;  Zt.  1.  3.  und  1.».;  Tllfrnng 
ab  1890  mit  1  %  plus  Zinszuwuchs;  Ausl.  im  Januar  auf  1.  April;  Verstärkung 
der  Til|rinig8(iU(ite  hezw.  Totalkün<li!.(uug  von  IIMX)  nh  zulässig.  V'imj'.  der  Zinsen 
5  Jahre  nach  Ft.,  der  aurigeloOaleu  Stucke  30Jahto  ituch  Auüi.  —  Zahlstellen; 
Die  Qesellschaflskasse  aod  der  Oreditveroiu  in  Ucgcuübuig.  —  Obligatorische 
Pnblieationsorgane:  Der  Deatsche  Reiohsanseiger,  das  Mflnebener  Premdon- 
blatt nnd  das  Begensbarger  Morgenblatt.  Dotirnng  der  Ponds:  Combi- 
nirter  Reaerre-  nnd  ESrnenemngsfonds  mit  ISO  Mk.  pro  1  km;  Amortisations- 
fonds vorlänfig  mit  1%  der  ausgegebenen  Pr -Obligationen;  Bilansresoryefonds 
mit  Vso  des  Beingewinns  und  aufzusammeln  anf  10%  des  Grundcapitals.  — ■ 
Besteuerung  und  Ankauf:  Gewerbesteuer;  Ankaufsrecht  und  Kecht  zur  Ueber- 
nuhme  des  Betriebes  seitens  des  Staats  vor  Ablauf  der  t'oncossiou  p;«'n!Mi  wie 
bei  der  Angsbnrirer  I^okulbabn  (9.  S.  1368).  Bei  Ablauf  d<  r  ('uncesHioü  fitllt 
Bahnanlagt!  uiK-ntu't-ltlich ,  das  rolh  iulf  Mult  rial  al)or  gegen  Zahlaug  nach  dum 
Taxwerth  un  »len  rituat.  —  Börse;  Nicht  ciügi'fuhrt. 

Geographie.  Die  Baho  wird  $,m  km  laug,  liegt  innerhalb  des  Begieruugs* 
bezirki  Niederbayem  hart  anf  dem  rechten  Donanafer  an  den  südlichen  Ab- 
hängen des  baj^erisehen  Waldgebirges.  Die  Steignngen  sind  anf  1 : 77  nnd  die 
Pahrgeschwindigkeit  anf  3,4  Minuten  pro  1  km  veranschlagt;  die  Bahn  wird 
als  normalspnrige  Secnndärbahn  gebant  nnd  erhält  durchweg  eigenes  Plannm» 
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Lokalbahn  Gotteszeli-Yieehtaeh. 


Geschichte.  Mit  Ooiicession  vom  28.  April  188*^  V«ildeto 
unter  obigem  Namen  eine  Actiengeseilschatt  zur  Erbauung  einer 
uormalspurigen  Secundärbahn  von  (jotteszell  (Station  der  baye- 
liscben  Staatsbahnstrecke  Deggendorf- Eisenstein)  nordwestlich  nach 
dem  Flecken  Viechtacb.  Das  Anlagecapital  wurde  auf  600  ODO  Mk. 
Actlea  L  Klasse  (berorzugte),  200  000  Mk.  Actien  II,  Klasse  und 
700000  Mk.  in  4  prooetkUgeo  Ft.-Obligationen,  im  Ganzen  also  auf 
1500  000  Mk.  festgesetst.  Der  Baa  ist  durch  die  GeseUscbaft 
selbst  autigefühi't,  im  September  1889  begonnen  and  die  24»«7  km 
lange  Unie  am  20.  November  181)0  eröffnet  worden.  Den  Betrieb 
führt  die  Gesellschaft  gleichfalls  selbjit.  Au  Beti  iebsmittelu  siiid 
2  Luconioiivcii.  l  Personen-  und  r»  l/astwagen  vui haudeu,  und  das 
Beamten-  und  ArbeiterpLMsonal  ziililt  17  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Gesohäfttiches.  D<  i  ^h?.  dui-  Gepi-Ilschurt  ist  Tt  h- 
mich:  tWv  KojiräsL'manieii  dcrscIlKMi  ?iinl  »ler  Aut'giclilsrnth  mn\  di«'  Dirtctioul 
da«  tM'Schiiflfijiihr  deckt  sich  mit  «lim  KaU'uderjalir.  Die  (  Oik  ,  s-i(Mi  ist  »«'itlicli 
bi'sojirülikt  iiutl  orstri'ckt  mcU  mif  91)  Juliro.  —  A  et i e ii cap i  tu  1 :  600000  Mk. 
Actiuu  I.  Kla««i)  (bovurzugte)  und  200 000  Mk.  Actien  U  Klasse,  Beide  i 
1000  Mk.;  jttdv  Aotie  beider  Sorten  1  Stimme  ohne  Beaehranknng;;  ordeatliclic 
Generalvenammlnng  jährlich  einmal  swiacheo  1.  1.  nnd  31.  5.;  Dirideadea« 
berechtignng  nach  Bedienung  der  Pr.-Obtigationen  und  Dotinuig  dea  Bilaai' 
reaorvefonds  zonächst  4%  Dividende  an  dlt-  Actien  C.  Rlaaac  ohne  Recht  auf 
Nachzahlung,  dann  bis  4%  an  die  Aetien  II.  Klasse,  hierauf  Tantiemen,  Rtst 
zur  Veifü«;uiig  Avv  (Jtiioralversaniniluiii;,  al-n  ,  v.nt.  zu  weittTer  Dividende. 
Nach  Rückzahlung  der  Pr.-Ohüjj.  fallf  das  IJiclit  d»>r  Actien  I.  Khi??»'  aul 
V(»rzuj^f»divid<'nd<'  fort.  Dividendeuzahluttir  vom  1.  Aii<rut^t  ul);  Verj.  3  Jalire 
nach  Ft.  Nach  J'ilgunji;  der  l*r.-Oblig.  wridt  ii  mit  lluekeiciit  auf  die  bt- 
Hcliränktf  t'tmcessiousdauer  diu  dann  viiilig  gleicbstebenden  Aeticu  I.  und 
II.  Klaaae  amortiairt,  aa  Stelle  der  amortiairten  aber  Gennaaacheine  ausgegeben i 
dieae  geben  daaaelbe  ätimmreeht  wie  die  Actien  nnd  Anapmeh  auf  Thellaahaie 
an  dem  Ueberacbnaa  fiber  5%  Dividende  der  noch  nicht  amortiairten  Actien  oit 
demaelbeu  Procentaata  wie  dieae  sowie  bei  Liquidation  der  Oeaellachaft  anf  gleiehea 
Antheil  am  übcrschicfiPenden  Geachäftsvermögcn  wie  die  noch  nicht  aninrf;pirt(  n 
Actien.  —  Pr.-Ohligationcn:  700000  Mk.  k  500  Mk.;  Zf.  4ö/o;  7^^-  L  ».  ond 
1.  1 1.;  Tilgung  ab  1897;  Weiteres  noch  nicht  bealiraint;  Verj.  der  Ziu^-n  5  Jahre 
nach  Ft.  —  Zah!«!(  !!e:  Die  (»eSellschaftHkagfie  nnd  der  l>redil?erein  in 
Uegcnsburt;.  —  Obligatorische  l^iiblicatituisuri^auo;  Der  Deuteche  Rtichs- 
anzei'jrr.  das  Mnncheiier  Fri'nuK  jihlutt  nnd  das  liegensburger  Morgenblatt,  — 
Dotiruüg  der  Fonds:  Üombinirler  Reserve- und  Erneaerungafonds  mit  150  Mk. 
pro  1  km;  Amortiaatioiwfonda  nach  Beachloaa  der  Oeneralversamminng;  Bilaas- 
reservefooda  mit  Vfo  Reingewinoa  nnd  *anfaaaarameln  auf  10%  dea  Oraad- 
capitata.  —  Beatenerung  nnd  Ankauf:  Qewerbeatener,  Ankanteeeht  nad 
Recht  anr  Uebernahme  dea  Betriebee  seitens  dea  Staats  vor  Ablauf  der  Coo- 
ueaaion  genau  wie  bei  der  Aagaburger  Lokalbahn  a.  Seite  1366.  Bei  Ablaaf 
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der  Concos.siuii  fallt  HahnanlMiro  unentgtiltlich,  daa  rollende  Material  nhor  gogeu 
Zahlung  uuch  dvtn  Tttxwcrtli  an  Avn  Staat.  —  Uoi-bo:  Nicht  eia^»  ruinL 

Geographie.  Di«»  Halm  10I  21. .'i  km  laug  und  liegt  iniM'rhalb  dos  liegie- 
ruugabezirks  Nioderbayurii  auf  tlem  bayerisclieu  Waldgebirge.  Sio  bogiimt  auf 
dor  Station  Gott«stell  der  bayeriscbuu  Stautübabustrccke  Deggeudotf-EiseDdtt'iu 
und  raiirt  io  Dordwe8tlieher  Richtung  bis  zum  Fleckon  Viechtach»  wo  sie  ohne 
Fortsetsang  endet.  Sie  iat  als  iiormalspttrige  Seeandarbahn  gebaut«  hat  durch- 
weg eigenea  Planum,  eine  Ilf aximalstoignog  von  1 :  SO  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geechwindigkeit  von  dVx  Mianto  pro  1  km  betrieben. 


Bonsdorf*Mttiigstener  Eisenbahn« 

Geschichte.  Die  Veranlassung  zu  diesem  (Jnienieluuen  hat  der 
Afangel  an  geeigneten  Verkehrswegen  in  dem  industriereichen 
Mursbach thal  gegeben.  Mit  Conceasion  vom  18.  November  1889 
bildete  sich  unter  obigem  Namen  eine  Acdengesellschaft  znr  Er- 
barnrng  einer  Schmalspurbahn  mit  1  m  Spurweite  von  RoniHiorf 
(Station  der  preossisclien  Staatsbahnlinie  Barmen/Rittershansen- 
Lennep)  durch  das  Morsbacbthal  nach  Mttngsten.  Das  Anlage- 
capital  wurde  m-sprünglich  auf  550000  BIk.  fe^t^rt^^etzt,  ist  dann 
aber  aiif  1  Uüü  Oüü  Mk.  in  750  oüu  Mk.  Actien  Lit.  A  (bevumi^,^«) 
und  250  000  Mk.  Actien  Lit.  B  erhöht  w  oiden.  Die  Actien 
Lit.  A  sind  i^nm  und  die  Actien  Lit.  R  bis  auf  •>0  000  Mk.  von  den 
interessirten  (gemeinden  übernommen  worden.  Der  Bau  wurde 
durch  die  Gesellschaft  selbst  am  26.  Mai  1890  begonnen,  und  im 
Sommer  1891  soll  die  l5,jo  knl  lange  Linie  dem  Verkelu*  über- 
geben werden»  wobei  die  Gesellschaft  andi  den  Betrieb  üi  eigene 
Hand  nehtnen  wird.  Es  sind  3  LocomoUven,  9  Personen*  und 
24  Lastwagen  in  Bestellung  gegeben,  wonach  ein  lebhafter  Ver- 
kehr erwartet  wird;  derselbe  wird  sich  hauptsachlich  auf  den 
IVansport  von  Eisen,  Kohlen,  Eisen-  und  Stahlwaaren  erstrecken. 

Statuten,  Concession,   Geschaftüches.    Der   Sit:i^    der   Cesellscbart  int 
Ruhsdorf;  diu  Rcprüscntuntuu  dersvlbcu  siod  der  Aufsiciit.sruth  uud  der  Vor- 
atand;  das  Geechäftajahr  ist  das  Etatsjabr.  —  Actiencapital:  750000  Uk. 
Actien  Lit  A  (bevorsugte)  und  350000  Mk.  Actien  Lit.  B,  beide  in  Stücken 
an  1000  Mk.;  jede  Actio  beider  Sorten  1  Stimme  obno  Beschränkung;  ordeot- 
liebe  GeoerulTersammlnng  alljährlich  einmal  awischen  1.  4.  und  90.  9.  Actien 
Lit.  A  4Vl*/o  Vorzugsdivideude  oliii>-  R»  cht  auf  NachcahluDg;  Dividendeuxahhiug 
spätestens  vom  l.  11.  ab;   Verj.  4  Jahre  nach  Ff,    Für  den  Fall  dur  Auf- 
lösung der  Gesellschaft  beide  Actieiisorten  gleichberechtigt.  —  Zahl«telle: 
Die   Volksbauk   in   Ron^rlorf.    —    O hl  i a t  or i s c h I^ubiicatirm  snrtraiie  : 
Der    Deutsche    Kei('h«?iir/t'iLr<  r   hihI   das   LeniiejM  r  K ii  i^hhut.   —  ]>otirung 
der    Fonds:    Knitu»  iinpj-fuiiiis    iiinl    8)>eeinlr<'>irvrfoinJs    nach  Regulativ, 
LcUlcier  aurzucuiumciu  auf  7G0U  Mk.,  BiUuziuäervcfuuds  mit  Vio  Keiu- 
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gt'wiouä,  aufzusammelo  aaf  10%  dee  GraudcapiUU.  -r-  Bustttaerang  ond 
Aakaof:  Nieh  allganefaieo  pfenntoehoo  BiinilmluigWMima  olmo  jede  M«ib«B- 
bedioguDg.  —  Böree:  Niebt  eingoföbrt. 

fieeirftpliie.  Die  Balio  wird  15^m  km  leog  «nd  Uervon  eof  14  km 
öffentlidie  Straeeeo  beoataem  Sie  liegt  im  nordoetKcbeo  Tbeil  der  pretiniBchea 
RbeinproviDS  aaf  deu  weltlichen  Abhängeo  dee  BaoerländiBcbeo  Gebirges, 
kommt  alB  Scbmalapurbaliu  mit  1  m  Sparwoite  zur  Aasführang,  soll  elae 
MaxinialstoigTinc^  von  I  :  25  erhaiteo  aod  mit  4  Mioeteii  Fftbrgeecbwiadigiceit 
pro  1  Ism  betrieben  werden« 


BackblielL 

Iiilialtlich  der  vorstehenden  Artikel  des  vierten  Tlieils  erG^el>eu 
sich  nach  dein  Stande  vom  31.  Mhi*z  1889  bei  den  dein  sehen 
Privatbalinen  aussclüiesslich  der  im  Jaiu'e  1890  per  1.  Jamiar  Lssy 
seitens  des  Grossherzogtliums  Mecklenbnrg'-Schwerin  angekanften 
und  bereits  bei  der  Schlussaufrechnung  der  Staatsbahnen  Seite  1008 
in  Ansatz  gekommenen  Bahnen  folgende  EigenthnmaUngen: 


Aachen-Jfastrichter  Eisenbahn  (preussisGhe  GteseUscliaft)     7,22  km 

.     .     .  122,27 

n 

Ansbacli-Gmizenliansener  Eisenbahn  .... 

r 

f» 

1* 

n 

n 

.    .    .  55^ 

n 

» 

n 

«1 

.     .     .  12»M 

n 

.     .     .  96,89 

.    .    .  28,70 

n 

n 

» 

»» 

ti 

n 

.     .     .  10,44 

» 

kui 

Digitized  by  Googl 


—    1371  — 


Transport  703jii  km 

Greorgs-Marien-Hütten-Eisenbahn   „ 

Gernrode-Harzgeroder  Eisenbahn   IT^so  „ 

Glasow-Berlinchener  Eisenbahn   18,oi  „ 

Goldbeck-Giesenslager  Anschliissbahn   12,7u  „ 

Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn   55,o8  „ 

Heidelberg-Speyerer  Eisenbahn   22,i6  „ 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn   683, i»  „ 

Hochstadt-Stockheimer  Eisenbahn   24.9-»  „ 

Hof-Egerer  Eisenbahn   54,48  „ 

Hohenebra-Ebelebener  Eisenbahn   Sjo  „ 

Holzkirchen-Miesbacher  Eisenbahn   IT^ii  „ 

Hoyaer  Eisenbahn   6^  „ 

Ilmebahn   13,2«  „ 

Hmenau-Grossbreitenbacher  Eisenbahn   lO^ia  „ 

Jever-Carolinensieler  Eisenbahn   18,oa  „ 

Karlsruhe-Maxauer  Rheinbahn    9^73  „ 

Kaysereberger  Thalbahn   29,n  „ 

Kerkerbachbahn   15,84  „ 

Kiel-Eckernförde- Flensburger  Eisenbahn   78,78  „ 

Kirchheiraer  Eisenbahn   6^26  „ 

Königsberg-Cranzer  Eisenbahn   28,:ti> 

Ki-eis  Altenaer  Schmalspurbalmen   34,.'.a  „ 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln   oI^üü  „ 

Kreis  Oldenburger  Eisenbahn   23^Li  „ 

Lahrer  Eisenbahn   3^  „ 

Eisenbahnen    der    Lokalbalm -Actiengesellschaft  in 

München  (in  der  Linie  Sonthofeu-Oberstdorf)  .    .  14,on  „ 

Ltibeck-Bücliener  Eisenbahn   126,18  „ 

Ludwigsbahn  Nüniberg-FiU'th   (vm  „ 

Mannheim-Weinheimer  Eisenbahn   17,66  „ 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn   140,32  „ 

Mechemiclier  Bergwerksbahn   24,8» 

Mecklenburgische  Südbahn   116,46  „ 

Mülhausen-Ensisheim-Wittenheimer  Strassenbahn     .    .  24,o7  „ 

Murgthalbahn   14,9»  „ 

Neubrandenburg-Fnedländer  Eisenbahn   25,63  „ 

Neueninarkt-Bayi*euther  Eisenbahn   20,95  „ 

Neuhaidensleber  Eisenbahn   31, 71  „ 

Neustrelitz-Warnemünder  Eisenbahn   125,64  „ 

Oberhohndorf-Reinsdorfer  Eisenbahn   12, -i.  „ 


Latus  2672,26  km 
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Transport  2672,-'h  km 

Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn   5^  ^ 

Osthufeu- West  hofener  Eisenbahn   „ 

Ost-prenssische  Siidbalm   24•i.s^  ^ 

Parchim-Lndwigshister  Kisi-ubahn   2t>.'K.  „ 

Pasing-Starnberger  Eisenbahn   20,4-.  „ 

Paulinenaue-Neuruppiner  P^isenbahn   2H,os  „ 

Peine-Ilseder  Eisenbahn   7^»  ,. 

l*lalzburger  Strassenbahn   O^u  ^ 

Vereinigte  Pfälzische  Eisenbalmen   GUS.is  .. 

Prignitzer  Eisenbalm   44,o:^  ^ 

liappoltsweiler  Strassenbahn   4v«»  „ 

Renchthalbahn   18,<i  „ 

ileinheim-Reiclielsheimer  Eisenbahn   17,.n  „ 

Uhene-l)iemelthalbahn   IO.^m  ~ 

Uiihlaer  Eisenbahn   7,.".»  ^ 

Saal-Eisenbalni   78.v'7 

Schaftlach-Giunnder  Eisenbahn   7,7i  ^ 

iSchleswig-Angeler  Eisenbahn   21.4»  „ 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn   237,ho  ^ 

Sclioi)fheini-Zeller  Eisenbahn   Vi  •« 

Si)rendlingen-Wöllsteiner  Eisenbalin   « 

StiuUische  Verbindnngsbahn  in  Frank fnrt  a.  M.  .    .    .  7^ 

Stargard-Ciistnner  Eisenbahn   t)R,:t.>  „ 

Stargard-Posener  Eisenbalm   172vn 

Starnberg-Unterpeissenberger  Eisenbahn   54.*.». 

Stendiil-Tangeriniinder  Eisenbahn  

»Strassbui-ger  Strassenbahnen   71,  „ 

Unterelbesche  Eisenbahn   103,:t-'  „ 

Warstein-Lippstadter  Eisenbahn   3Q,>*8 

Weimar-Gei-aer  Eisenbahn   68,65 

Weimar-liastenberger  Eisenbahn   ,. 

Wenishansen-Schnialkaldener  Eisenbahn   OiSs 

Werrabahn   189,.>7 

West^rsteder  Eisenbahn   7^  ^ 

Wcstholsteinische  Eisenbahn   i>U,»o 

Wisniar-Karower  Eisenbahn   71,»,i 

\\'ittenberge-Perleberger  Eisenbahn   IQ.'»*  „ 

W()rms-(^ttsteiner  Eisenbahn   10.^>^ 

Zittan-Ueichenberger  Eisenbahn   2G,*>i 

Zschipkan-Finsterwalder  Eisenbahn   ....    .    .    .  20,1'-. 

Summa  5259;£i  km 
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Durch  VersUuitlicluiiig'  in  189<)  sclieidt^ii  liiriNon  ans:  Die 
iSchleswi^-Holst^iniscIie  Marschbaliii,  die  Ui^terelbesclK^  KistMibahn, 
die  Westhoisteinische  Eiseubahu  niid  die  Wernsbausen-Schinalkal- 
dener  £isenbahn  sowie  die  badiscUe  Eisenbahn  8chopfheim-Zell  mit 
xusammen  455,o4  knu  Andererseits  sind  bis  zum  Sdüoas  des  Jahres 
1890  noch  folgende  nene  Privatbahnnntemehmnngen  hinzöge^ 


treten: 

Aagsboiger  Lokalbahn   13,8o  km 

Lokalbahn  Gotteflasell-Viechtaeh   34,9?  ^ 

Nenstrelitz-Wesenber^-Mirower  Eisenbahn   22,<«> 

Weinheim-Heidelbeif^tM-  Kiseiibahn   lS,u  „ 

Wernielskii(luMi-Bnr<rer  Kisenbahn   11, lo  „ 

Zell-Tod tiiauer  Eisenbahn   18,24  r 

Zittau-Ü^'bin-Jonsdörfer  Eisenbahn   14,40  „ 


zusammen   123,22  km 

sowie  die  Lokalbahn  De<^gendorf-Metten  nnd  die  Bonsdorf-Müng- 
5;t.ener  Eisenbahn,  deren  Beider  Linien  sich  noch  im  Bau  be- 

liiideit. 

Wir  haiu-n  nach  Voi*steht'ii<leni  bis  auf  wenif^e  Aiij^nalnnen 
aus  fi'uiiruM-  Zeit  jt-izi  mw  nocli  mit  Privatbalineii  von  oeriiiLifV 
Ausdehniiiifi^  zn  timn,  und  bei  der  bereits  erreirhteu  Kutwickelnu*^ 
des  BahnneUes  sowie  bei  dem  in  allen  grr>sHeren  deutscheu  Bundes- 
staaten nunmehr  zur  Durchführung  gebiuchten  Staatsbahnprincip 
wird  dies  auch  femer  so  bleiben. 

Die  grossen  Verkehrslinien  sind  innerhalb  Deutschlands  aus- 
gebaut, es  harren  der  Ausführung  nur  noch  Abkürzungs-  und 
Correcturstrecken  zn  diesen,  sowie  kurze  Linien  von  vorwiegend 
lokaler  Bedeutung,  und  solche  hauptsächlich  in  denjenigen  OeWets- 
theileu,  deren  Erwerbsthätigkeit  bis  jetzt  vorwiegend  auf  Laiid- 
und  Korst  w  irtlisi  liaft  gegründet  ist.  Gerade,  liir  die  Land-  und 
Forst  wirUis(  liati  ist  aber  ein  eii<,'-i>-eiiiascht^s  Sebieiieiiiiet^  Bedürfuiss 
und  beste  Hülle,  Herstelbiug  von  immer  mehr  und  melir  Bahnen 
unterer  Ordnung  und  dadurch  Beschränkung  des  kostspieiigeu  und 
zeitraubenden  Strassentransjiorts  auf  ein  Minimum  sowie  billigste 
Gütertarife  ftir  die  Bedürfnisse  und  Erzeugnisse  der  Land-  und 
Forstwirthschaft  werden  diesen  Schutz  nnd  Hilfe  besser  bringen 
als  alle  Schutzzölle.  Die  Staaten  müssen  solche  landwirthschaft- 
liche  Nothstandsbahnen  bauen  soviel  sie  nur  können,  müssen  hierbei 
die  üblichen,  die  Ansfühmng  verzögernden  oder  ganz  hindernden 
VorbedingunLjeii  aiit  unentgeltliche  Hergabe  des  Teiraiiis  nnd  Zu- 
schüsse seitens  der  Interessenten  fallen  lassen,  müssen,  wo  sie 


Digitized  by  Google 


—   1874  — 


nicht  aellMrt  banea  kOaiian,  das  fintsteheD  von  MtsUmIimb  m  \ 
jeder  Benehung  erieieltteni  und  diess  acliOtian  ?or  beotegierigcK. 
nüllioneiwnclitii^  BetriebspSchtern  inid  Gmaten  doreh  Mst»- 

seitige  Uebemahme  des  Betriebes  auf  billiger  procentueller  Theünns' 
der  Bruttoeiiiiuüime.    Die  oldeub mimische  StaaLsbalinverwaltiinsr  hat 
hierin  bereits  den  rühnilichen  Anfaiie^  ereinacht,  nnd  wa;!  diesrr  b-i 
den  geringeren  Hilfsqiiell^'Ti  <lt\s  Landes   möglich   ist.   kann  den 
übrigen  Staatübahnvem'aituugen  nicht  schwer  sein.    Fort  mit  den 
horrenden  Zuschüssen  zu  den  Erweiterungsbauten  auf  den  AitöchlBWp 
Stationen,  fort  mit  den  hohen  Pachtsätzen  für  Mitbeimtzung  dieser, 
fort  bei  den  fiisenbi^nactiengesellscluilien  mit  dem  Minimalsali 
von  1000  Jlk.  fllr  die  Actie  —  denn  dies  Alles  hemmt  die  Fknrt- 
entwickelnng  des  Eisenbahnnetses  nnd  in  ihm  die  des  Vakefan^ 
des  Handels»  der  Gewerbth&tigkeit  nnd  Industrie.  Das  Staatuhahi- 
prindp  wird  deshalb  nieht  gefiUirdet,  die  Staatsbahnen  werden 
dadurch  nicht  bankerott  nnd  angenblickliche  Einbussen  reiehUch 
Riif^,^ewof^en  durch  vermelu'te  Verkehrszulüliiung.  —  In  derartigem 
Ausbau  des  Bahnnetzen  nnd  in  der  Anpassung  der  'J'arife  an  dir 
He<lilrfni8j*e  des  Landes  wird  die  Grundlage  zu  einei-  gedeihlichea 
Korten twickehmg  aller  Volkswohlfahrt  gewonnen.    Nur  hiernach 
gehandelt!    Dann  werden  der  kommenden  Generation  am  Ende 
des  vollen  ersten  Jahrhunderts  der  Eisenbahnära  aus  dem  Eisen 
der  Schienenwege  goldene  Fiücht«  geaeitigt  sein  noch  mehr  denn 
nns^  nnd  Kinder  und  Enkel  dankbar  nennen  die  glorreichen  Namen 
der  erhabenen  Horte  des  Friedens  anf  lorbeergeschmficktem  Thnm, 
wie  wir  dankbar  nennen  die  glorreichen  Namen  der  sieggekrOnten 
Ednige  nnd  F&rsten,  die  mit  dem  Eisen  des  Schwerts  die  friedliche 
Entwickelung  der  Eisenwege  ermöglichten  znm  Segen  des  gemein- 
samen  Vaterlandes,  zu  Nutz   und  Frommen   deutscher  VolkB- 
wohlfahrt 

Das  walte  €k>tt! 


hruKk;  Wilhelm  Bkanack,  B«rUa  SW.,  iUttontnu»«  77/78. 
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